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Porto Alegre es una ciudad del sud de Brasil que por su situación estratégica en la costa 
atlántica entre dos de las ciudades más grandes de Sudamérica, Buenos Aires y Sao Paulo, y 
con una economía creciente alrededor del puerto, que es el mayor de puerto marítimo de 
Mercosul. 
Este crecimiento ha generado una atracción de población a la ciudad de Porto Alegre como a 
los municipios aledaños. En los años 80 empezaron a demandar un transporte acorde con sus 
necesidades, pero hasta finales de los años 90 no hubo una preocupación seria del gobierno 
para facilitar el desarrollo del transporte colectivo. 
La condición de Brasil y Porto Alegre de economía emergente y su transporte público 
deficiente ha estimulado el afán de la sociedad a poseer un vehículo privado para su movilidad 
cotidiana. 
En este estudio de ordenación de la movilidad mediante la creación de una Autoridad de 




La finalidad de este estudio es definir una Autoridad de Transporte Metropolitano para la 
región metropolitana de Porto Alegre a partir del modelo ATM de Barcelona. 
Para el análisis, primero analizaremos la situación demográfica, económica y administrativa de 
cada uno de los estamentos que definen la situación del transporte público de Porto Alegre. En 
este proceso analizaremos la República Federativa de Brasil, el estado de Rio Grande do Sul y 
el municipio de Porto Alegre. 
Luego, definiremos el concepto de Autoridad de Transporte Metropolitano de forma general 
para finalizar este apartado detallando el modelo de Barcelona. 
Con la documentación anterior, se desarrollará una estructura apropiada de ATM para la 
ciudad de Porto Alegre. En este capítulo definiremos cuál será la estructura administrativa y 
organizativa, sus funciones y el modelo de financiación para la ATM. 
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En los siguientes apartados vamos a contextualizar la situación del transporte en Porto Alegre 
definiendo la situación demográfica, la económica, la estructura administrativa y 
gubernamental. También la disposición histórica y actual del transporte público de la región 
donde se encuentra Porto Alegre. 
América latina 
América Latina o Latinoamérica es una región del continente americano que se define como el 
conjunto de países donde tres lenguas romances o lenguas neolatinas -español, portugués y 
francés - son lenguas mayoritarias. La región comprende más de veinte millones de kilómetros 
cuadrados de superficie, que corresponden aproximadamente al 13.5% de la superficie 
emergida del planeta  
Los países que conforman Latinoamérica son los siguientes: 
  Argentina 
  Bolivia 
  Brasil 
  Chile 
  Colombia 
  Costa Rica 
  Cuba 
  República Dominicana 
  Ecuador 
  El Salvador 
  Guatemala 
  Guayana Francesa 
  Haití 
  Honduras 
  México 
  Nicaragua 
  Panamá 
  Paraguay 
  Perú 
  Puerto Rico 
  Uruguay 
  Venezuela 
 
Ilustración 1. Idiomas oficiales en Latinoamérica 
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Se mencionan además los territorios que harían parte de América Latina según la connotación 
literal del término (territorios donde se hablan lenguas romances): las provincias de Quebec y 
Nuevo Brunswick en Canadá; los estados de Luisiana, Florida, California, Texas, Arizona y 
Nuevo México en Estados Unidos; y los territorios franceses de Guyana Francesa, Clipperton, 
Guadalupe, Martinica, San Bartolomé, San Martín y San Pedro y Miquelón. En cambio se 
excluyen Surinam y la Guayana, países de Suramérica, que tienen el neerlandés y el inglés 
respectivamente como lenguas oficiales.  
América Latina se caracteriza por ser una de las zonas más urbanizadas del mundo, donde el 
82% de la población vive en contextos urbanos, detrás de Norteamérica, en particular en 
países como Venezuela, Uruguay, Argentina, Colombia y Chile, donde cerca del 90% de la 
población es urbana. La población urbana latinoamericana se caracteriza por concentrarse en 
grandes áreas metropolitanas, como por ejemplo, la Ciudad de México, São Paulo, Buenos 
Aires, Río de Janeiro, Bogotá, Lima, Santiago, Guadalajara, Caracas, las cuales han 
experimentado grandes flujos migratorios desde las áreas rurales y desde las ciudades 
menores, al menos desde comienzos del siglo XX. En contraparte, en algunos países, como 
Guatemala, Honduras o Haití, más de la mitad de la población es rural. 
Las economías de Latinoamérica marcan una notoria diversidad en lo que se refiere a las 
políticas económicas existentes, siendo una región diversa en lo referente a lo político y 
económico, y así mismo inestable, por el continuo cambio de enfoque en lo que se refiere a 
políticas monetarias en los países de la región, lo cual ha generado constantes conflictos 
internos como externos con distintos desenlaces en la historia Latinoamericana. 
En la actualidad, podemos reconocer 3 tipos de sistemas económicos en Latinoamérica, que si 
bien pueden mantener contenidos generales y mantener espectros de simbiosis, sus 
economías siguen una línea predeterminada, en esto reconocemos los netamente capitalistas, 
economías abiertas, los cuales se basan en el modelo del libre mercado y tratados de libre 
comercio. 
Estos países son Perú, Chile, México y Colombia, países fundadores de la Alianza del Pacífico 
así como Panamá y Costa Rica, que siguen los modelos económicos de Estados Unidos y de la 
Unión Europea. 
Mientras que por otro lado, existen los países que si bien, sostienen una estructura de 
apertura al mundo, son claramente proteccionistas, modelos más enfocados a la Economía 
social de mercado o de economías mixtas en diferentes magnitudes, el caso de Argentina, 
Uruguay, Brasil, Ecuador, Bolivia y Paraguay. 
Finalmente existen aquellos países que sostienen economías cerradas, o con muy poca 
relación de libre mercado, manteniendo relaciones económicas con países exclusivos de sus 
bloques, con clara tendencia al modelo económico marxista, el caso de Cuba y en menor 
medida Venezuela y Nicaragua que a pesar de sostener modelos económicos semi-cerrados, 
mantienen relaciones comerciales con las potencias del capitalismo Estados Unidos y Europa. 
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A pesar de las diferentes políticas económicas existentes, en los últimos años varios países de 
América del Sur han logrado un progreso considerable, prueba de ello, son las cifras 
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El producto interior bruto  (PIB) total anual por habitante a precios constantes en dólares 
estimado por la Comisión Económica para América Latina y el Caribe (CEPAL) mediante la 
evaluación de datos oficiales es la siguiente: 
 
 
Tabla 1. PIB per cápita elaborado con datos del CEPAL actualizados el 13/mayo/2014 
A mediados de siglo XX, la tasa de crecimiento anual de la población de América Latina era del 
2,8%, mientras que en la actualidad es solo del 1,3%. Gracias a la elevada expansión relativa de 
las primeras décadas, la población regional se triplicó con creces entre 1950 y 2007: de 161 
millones en 1950 a 561 millones en 2007. De acuerdo con las proyecciones, la población de la 
región ascendería a 677 millones en 2025 y a 763 millones en 2050. Como resultado, mientras 
que en 1950 la población de la región representaba menos del 6,4% de la población mundial, 
dicha proporción se eleva en la actualidad a cerca del 8,4%. Dada la heterogeneidad de la 
transición, hay países que se distancian del promedio de crecimiento actual. Los valores 
extremos de las tasas anuales de crecimiento total de América Latina son del 0% en Cuba y del 
2,5% en Guatemala- 
En menos de 15 años la población total de la región aumentó en más de 100 millones de 
personas, de acuerdo con cifras de la Comisión Económica para América Latina y el Caribe 
(CEPAL). Es de esperarse que este salto demográfico venga acompañado por una serie de 
factores que no pueden desestimarse al momento de hacer proyecciones sobre el futuro de la 
región. 
El fuerte crecimiento de las principales urbes ha tenido un impacto importante en los sistemas 
viales, la congestión vehicular, el estado del transporte, los servicios públicos y los índices de 
accidentes. Las estimaciones demográficas describen un crecimiento aún mayor para las 
próximas décadas. Se calcula que en 2020 habrá 90 millones de habitantes adicionales en los 
principales centros urbanos latinoamericanos. 
Este aumento de la población influye en el nivel de la calidad de vida en las ciudades, donde 
existe una gran demanda de servicios públicos que no puede ser cubierta con los presupuestos 
actuales. La forma de crecimiento de las grandes áreas urbanas y metropolitanas, asociada al 
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proceso desigual de ubicación de empleos y servicios públicos, genera un patrón caótico de 
circulación de personas y mercancías. Estos patrones y mecanismos presentan graves 
problemas para los usuarios más vulnerables como son los peatones y los ciclistas (falta de 
cruces y rutas seguras) y para la mayoría de la población que necesita del transporte público 
(deficiencias de oferta, mala calidad del servicio y altas tarifas). Por otro lado, los grupos con 
mayores ingresos y su uso creciente del automóvil colaboran en la dispersión urbana y en el 
colapso de un sistema vial que ya es suficientemente limitado para servir adecuadamente a los 
vehículos de transporte colectivo. Este patrón de movilidad genera graves externalidades 
negativas como la contaminación del aire, la accidentalidad y la congestión vial, que asume 
proporciones gigantescas y particularmente en Buenos Aires, São Paulo o Ciudad de México. 
El aumento de población traerá, a priori, un crecimiento de la economía, esto a su vez creara 
una tendencia en el uso de transporte privado, lo que incrementará los problemas de 
contaminación, congestión y accidentalidad. Adicionalmente, en las últimas décadas América 
Latina ha experimentado un proceso de urbanización de la pobreza, aumentando así de forma 
desorganizada y caótica las superficies urbanizadas y creando de esta manera grandes áreas 
metropolitanas. 
Este es uno de los factores que influenciarán para que en el futuro las ciudades asuman un rol 
social y económico central, como parte de extensas redes de interacción regional e 
internacional. Finalmente, se observará un proceso de desconcentración urbana, en el cual las 
áreas urbanas más grandes perderán posición en el total de la población nacional en casi todos 
los países (Lattes, 2001). Esto significará que las grandes áreas metropolitanas pueden 
experimentar presiones menores en el futuro, pero otras ciudades experimentarán 
crecimientos más altos, lo que traerá o agravará problemas que no existían anteriormente. Por 
ello, resulta importante conocer cómo han ocurrido estos procesos para hacer viable la 
proposición de soluciones nuevas, que mejoren las condiciones de circulación y minimicen su 
impacto negativo. 
Con este estudio, intentaremos dilucidar una posible solución a la gestión del transporte 
colectivo de una de las áreas metropolitanas más extensas y pobladas de Brasil, Porto Alegre, 
situada al sur del país en el estado de Rio Grande do Sul. 
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Brasil, oficialmente República Federativa del Brasil (en portugués: República Federativa do 
Brasil), es un país soberano de América del Sur que comprende la mitad oriental del 
subcontinente y algunos grupos de pequeñas islas en el océano Atlántico. La federación está 
formada por la unión del Distrito Federal, los 26 estados y los 5565 municipios. 
Con una superficie estimada en más de 8,5 millones de km², es el quinto país más grande del 
mundo en área total (equivalente a 47 % del territorio sudamericano). Delimitado por el 
océano Atlántico al este, Brasil tiene una línea costera de 7491 km. Al norte limita con el 
departamento ultramarino francés de la Guayana Francesa, Surinam, Guyana y Venezuela; al 
noroeste con Colombia; al oeste con Perú y Bolivia; al sureste con Paraguay y Argentina, y al 
sur con Uruguay. De este modo tiene frontera con todos los países de América del Sur, excepto 
Ecuador y Chile. 
 
 Demografía 
Brasil cerró 2013 con una población de 198.292.000 personas, lo que supone un descenso de 
364.019 personas respecto a 2012, en el que la población fue de 198.656.019 personas. La 
población está fuertemente concentrada en las regiones Sudeste (80,3 millones de habitantes) 
y Noreste (53,0 millones de habitantes), mientras que las dos regiones más extensas, el 
Centro-Oeste y el Norte que conforman el 64,12 % del territorio brasileño, cuentan con apenas 
29,8 millones de habitantes. La población femenina es mayoritaria, con 100.932.913 mujeres, 
lo que supone el 50.90% del total, frente a los 97.723.106 hombres que son el 49.28%. 
Gráfico 1. Evolución de la Población de Brasil desde 1960 hasta 2013. Datos 
obtenidos del Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE) 
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Durante los últimos años, ha predominado el movimiento de población rural hacia áreas 
urbanas, si en 1950 la población urbano representaba el 36,5% del total, en el 2010 ya 
representaba el 84,4%. Creando así una desigualdad muy importante en cuanto a demografía 
en el país. Mientras los grandes centros urbanos, situados en la costa y el sur del país, están 
cada día más poblados y densificados, grandes extensiones de terreno están siendo 
despobladas, sobretodo en el interior y el norte del país. 
 
Tabla 2. Proporción de habitantes según la localidad de las ciudades de Brasil. Fuente: Base de Datos DEPUALC. 
 
 Economía 
Brasil es la mayor economía de América Latina y la segunda del continente, detrás de los 
Estados Unidos, la sexta economía más grande del mundo según su PIB nominal y la séptima 
más grande en términos de paridad de poder adquisitivo (PPA), de acuerdo con el Fondo 
Monetario Internacional y el Banco Mundial. El país cuenta con varios sectores económicos 
grandes y desarrollados como el agrícola, minero, manufacturero y el de servicios, así como un 
gran mercado de trabajo. 
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 Estructura gubernamental y administrativa 
La República Federativa del Brasil es un estado democrático de derecho, que tiene como 
sistema de gobierno el Presidencialismo. El Presidente de la República ejerce dos funciones: 
Jefe de Estado y Jefe del Gobierno Federal. La Presidencia de la República y la Vicepresidencia 
están al frente de la administración pública federal, auxiliados por los ministros, con la 
subordinación de secretarias, autarquías, fundaciones, empresas públicas y demás entidades 
controladas, directa o indirectamente. 
El presidente de la República es el jefe del Poder Ejecutivo, que se encuentra organizado en 
tres niveles: federal, estatal y municipal. 
•Gobierno Federal. El Poder Ejecutivo de la Unión es ejercido por el presidente de la República 
con la ayuda de los ministros y secretarios nombrados por éste. El presidente es elegido junto 
con el vicepresidente para un mandato de cuatro años, por voto directo y mayoritario. 
•Gobierno Estatal. Es la esfera del Poder Ejecutivo encargada de la administración de cada una 
de las unidades de la Federación. Está organizada en 27 estados (26 más el Distrito Federal 
donde está ubicada la capital, Brasilia). 
La estructura de los gobiernos estatales se asemeja a la federal, pero varía según las 
constituciones de los diversos estados. Los estados tienen la facultad de administrar su propia 
organización del transporte, siempre y cuando no coincidan con los campos de actuación de 
los poderes de la Unión. 
•Gobierno Municipal. La Constitución define el municipio como una entidad autónoma, con 
autoridad sobre su organización, administración y recaudación de impuestos. El Poder 
Ejecutivo municipal es ejercido por el prefecto, con la ayuda del viceprefecto y los secretarios.  
 
 
Organigrama 1. Ordenación del poder ejecutivo nivel Federal. 
Presidencia de la 
República 
Vicepresidencia 
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Los ministerios del gobierno federal son los siguientes con la nueva remodelación de Dilma 
Rousseff anunciada el 30 de enero de 2014: 
 -Ministerio de Relaciones Exteriores 
 -Ministerio de Desarrollo, Industria y Comercio Exterior 
 -Ministerio de Planeación, Presupuesto y Gestión 
 -Ministerio de Trabajo y Empleo 
 -Ministerio de Agricultura y Abastecimiento 
 -Ministerio de Pesca y Acuicultura 
 -Ministerio de Seguridad y Asistencia Social 
 -Ministerio de Desarrollo Social y Lucha contra el Hambre 
 -Ministerio de las Ciudades 
 -Ministerio de Ciencia y Tecnología 
 -Ministerio de Comunicaciones 
 -Ministerio de Cultura 
 -Ministerio de Defensa 
 -Ministerio de Desarrollo Agrario 
 -Ministerio de Educación 
 -Ministerio de Deporte 
 -Ministerio de Hacienda 
 -Ministerio de Integración Nacional 
 -Ministerio de Justicia 
 -Ministerio del Medio Ambiente 
 -Ministerio de Minas y Energía 
 -Ministerio de Transporte 
 -Ministerio de Turismo 
 -Ministerio de Salud 
En el siguiente apartado vamos a centrarnos en las funciones del gobierno federal en el 
transporte, definiendo sus organismos y funciones. 
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 Organización Transporte 
La organización del transporte en la esfera federal es como hemos avanzado en el apartado 
anterior consiste en un ministerio de transporte que asesora al Presidente de la República, en 
la formulación, ejecución la coordinación y el impulso de las políticas referentes al transporte. 
 
 





Secretaría Especial de 
Desarrollo Urbano 
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 Secretaría Especial de Desarrollo Urbano 
La secretaría tiene las competencias de asistir directa e inmediatamente al Presidente de la 
República en el desempeño de sus atribuciones, especiales en la formulación y coordinación de 
las políticas nacionales de desarrollo urbano, y promover, en unión con las diversas esferas de 
gobierno, con el sector privado y organizaciones no-gubernamentales, acciones y programas 
de urbanización, de habitación, de saneamiento básico y de transporte urbano. 
 
 Ministerio de Transporte 
La evolución histórica del ministerio de transporte en Brasil es la siguiente: 
 .1860-1891 - Secretario de Estado para las Empresas de Agricultura, Comercio y Obras  
  Públicas 
 .1891-1906 - Ministerio de Industria, Transporte y Obras Públicas 
 .1906-1967 - Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
 .1967-1990 - Ministerio de Transporte 
 .1990-1992 - Ministerio de Infraestructura 
 .10 de abril 1992 a 19 de noviembre 1992 - El Ministerio de Transportes y   
  Comunicaciones 
 .19 de noviembre 1992 a presentar - Ministerio de Transportes 
Podemos observar como a lo largo de los años el transporte y las infraestructuras del 
transporte han ido adquiriendo importancia en la política federal hasta tener un ministerio 
propio en 1967. 
De acuerdo con la Ley N º 10.683/2003, son las áreas de competencia del Ministerio: 
1. La política nacional de transporte por ferrocarril , carretera y vía navegable 
2. Marina mercante y los cursos de agua continentales (el Decreto 7.717/12 3 , Anexo 
I, artículo 1, sección II también habla de " puertos interiores y el lago, a excepción 
concedida a atracar empresas ") 
3. Participación en la coordinación de transporte aéreo (Decreto mencionado 
también habla de "servicios portuarios") 
También en el marco de la ley, en el párrafo 8, son atribuciones del titular de la carpeta: 
1. La formulación, coordinación y supervisión de las políticas nacionales 
2. Participación en la planificación estratégica , el establecimiento de directrices para 
la aplicación y la priorización de los programas de inversión 
3. Aprobación de planes de subvenciones 
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4. Se establecen directrices para la representación de Brasil en los organismos 
internacionales y los convenios, acuerdos y tratados relativos a los medios de 
transporte 
5. Formular y supervisar la aplicación de la política en relación con el Fondo de la 
Marina Mercante , para la renovación, la restauración y ampliación de la flota 
mercante nacional, en conjunto con el Ministerios de Finanzas , el de Desarrollo, 
Industria y Comercio Exterior y de Planificación, Presupuesto y Gestión 
6. El establecimiento de directrices para el fletamento de buques extranjeros por 
empresas navieras brasileñas y la liberación del envío de cargas prescritas 
 
 Departamento Nacional de Infraestructuras de Transporte (DENIT) 
El DNIT es una entidad federal brasileña vinculada al Ministerio de Transporte. Él se somete a 
régimen autárquico común creado por la ley 10.233 del 5 de junio de 2001, que reestructuró el 
sistema de transporte por vías navegables y Brasil, extinguiendo la antigua Dirección Nacional 
de Vialidad (DRNA). 
Es el órgano responsable del mantenimiento, ampliación, construcción, supervisión y 
preparación de estudios técnicos para resolver problemas relacionados con el Sistema Federal 
de Transporte, así como el tráfico multimodal de personas y mercancías. 
De acuerdo a la Ley 10.233, el DNIT es el órgano competente de la Unión para llevar a cabo las 
tareas definidas en el art. 21 de la Ley 9.503/1997 (Código de Tránsito Brasileño). Es decir, el 
camino está DNIT órgano ejecutivo de la lista de la Unión de los deberes del DNIT, actuando 
como agencia de la carretera de la Unión es extensa, siendo responsable incluso las multas por 
exceso de peso, y por medio de reductores de velocidad electrónicos (señales electrónicas). 
 
 Consejo Nacional para la Integración de Políticas de Transporte. (CONIT) 
El CONIT es un órgano de la administración directa de Brasil, vinculada a la Presidencia de la 
República , cuya misión es básicamente proponer políticas nacionales para la integración de los 
diferentes modos de transporte de personas y bienes, como El artículo 5 de la Ley 10.233/01, 
que prevé la reestructuración del transporte por vías y terrenos , la creación de la Política 
Nacional del Consejo de Integración de Transporte, la Agencia Nacional de Transporte , la 
Agencia Nacional de Transporte Fluvial y de la Dirección General de Infraestructura Nacional 
Estructura del transporte , y otras medidas. 
Decreto 6.550/08, el artículo 2 establece como potencias de CONIT: 
1. Proponer medidas que faciliten la integración de transporte aéreo, fluvial y la 
armonización de las respectivas políticas sectoriales. 
2. Definir los elementos de la logística de transporte intermodal para ser 
implementadas por los reguladores del transporte aéreo, terrestre y fluvial, el 
Ministerio de Transporte y las Secretarías de Puertos y Aviación Civil de la 
Presidencia. 
3. Armonizar las políticas nacionales de transporte con las políticas de transporte de 
la estadounidense, el Distrito Federal y los municipios, con miras a la articulación 
de los organismos responsables de la gestión de los sistemas de carreteras y la 
regulación de un estado a otro y el transporte interurbano. 
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4. Aprobar, de acuerdo a las características regionales, las políticas proporcionan el 
transporte a distancia o en lugares de difícil acceso de los servicios del país, 
presentar al Presidente y al Congreso de las medidas específicas que impliquen la 
creación de subsidios. 
5. Aprobar el examen periódico de las redes de transporte que abordan varias 
regiones, proponiendo la Rama Ejecutiva y reformulaciones del Congreso del 
Sistema Nacional de Tránsito que satisfagan el interés nacional. 
El rendimiento de CONIT está condicionado a la observación de ciertos principios y directrices, 
según el artículo 1 del Decreto 6.550/08: 
1. Políticas de desarrollo nacional, regional y urbana (artículo 5, párrafo I de la Ley 
10.233/01 añadió a la política de defensa nacional) , el medio ambiente y la 
seguridad de las personas, hecho por las distintas esferas de gobierno. 
2. Directrices para la integración física y objetivos de los sistemas de tráfico y 
operaciones de transporte bajo la jurisdicción de la Unión, los Estados, el Distrito 
Federal y los Municipios. 
3. Promoción de la competitividad, reducir los costos y los fletes, y la 
descentralización para mejorar la calidad de los servicios prestados; 
4. Políticas de apoyo a la expansión y el desarrollo tecnológico de los equipos y el 
transporte de la industria de vehículos. 
5. La necesidad de coordinación de Sistema Federal correspondiente de Transporte y 
asignados por la legislación vigente en la Casa Civil de la Presidencia, los 
ministerios de transporte, Finanzas, Planificación, Presupuesto y Gestión, 
Desarrollo, Industria y Comercio Exterior, las actividades agrícolas , Pecuaria y 
Abastecimiento y de los Departamentos de Puertos y Aviación Civil de la 
Presidencia. 
El CONIT todavía tiene algunos comités técnicos previstos en el artículo 6 del Decreto 
6.550/08, cuyo propósito general es analizar y opinar sobre cuestiones específicas sometidas a 
su consideración, incluyendo la participación de representantes de la sociedad civil. Fueron 
creados por CONIT Resolución 2/11 los siguientes Comités Técnicos: 
1. Logística para la Agricultura y Agroindustria (CTLAG, instalado por CONIT 
Resolución 3/11). 
2. Industria, Comercio y Servicios (CTIC, instalado por CONIT Resolución 5/11). 
3. Operadores y Usuarios. 
4. Relaciones Intersectoriales y Asuntos Institucionales. 
5. Integración y Asuntos Internacionales. 




 Agencia Nacional de Transporte Fluvial (ANTAQ) 
Es una autoridad especial, con autonomía administrativa y funcional, vinculada al Ministerio de 
Transportes de Brasil. Ella es responsable de la regulación, control de tarifas, estudio y 
desarrollo de transporte de agua en Brasil. 
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 Agencia Nacional de Transporte (ANTT) 
Es una autoridad responsable de la federal brasileña regulación de las actividades de 
exploración de la infraestructura ferroviaria y la carretera federal y la prestación de servicios 
de transporte terrestre, como el artículo 1 del Decreto que regula sus actividades. También 
opera en modal de la tubería, como se verá más adelante. De acuerdo con el artículo 21 de su 
Ley de Creación, es una entidad integrante de la administración federal indirecta, vinculada al 
Ministerio de Transporte y bajo el régimen autárquico especial, con autonomía administrativa, 
financiera y funcional y de plazo fijo de sus líderes. 
ANTT absorbidos, entre otras, las competencias requeridas para las concesiones otorgadas por 
la carretera federal extinta Dirección Nacional Road (DRNA) y concesiones ferroviarias 
derivadas del proceso de privatización de los géneros de punto también desaparecida 
Ferrocarriles Federales (RFFSA). Por otra parte, las carreteras federales no se les concedió la 
posición de DNIT y líneas de ferrocarril de cercanías que aún no han pasado por un proceso de 
descentralización / municipalización, siga bajo la responsabilidad de la Compañía Brasileña de 
Trenes Urbanos (CTBU), tercero vinculado con el Ministerio de ciudades. 
Constituyen la esfera de acción de la ANTT, de acuerdo con el artículo 22 de la Ley 10.233/01: 
1. El transporte ferroviario de pasajeros y de carga a lo largo del Sistema Nacional de 
Transporte. 
2. La explotación de la infraestructura ferroviaria y de arrendamiento relacionado 
activos operativos. 
3. El transporte por carretera interestatal e internacional de pasajeros. 
4. El transporte por carretera de mercancías. 
5. El funcionamiento de la infraestructura de la carretera federal. 
6. El transporte multimodal. 
7. El transporte de cargas especiales y peligrosas en carreteras y ferrocarriles. 
Los objetivos de la Agencia Nacional de Transportes, de conformidad con el artículo 20 de la 
Ley 10.233/01: 
1. Implementar, dentro de su respectivo ámbito de actuación, las políticas 
formuladas por CONIT y el Ministerio de Transporte, de conformidad con los 
principios y directrices establecidos en dicha Ley. 
2. Regular o supervisar en su respectiva esfera y las tareas, actividades de servicio y 
operación de la infraestructura de transporte, llevado a cabo por terceros. 
3. Garantizar la circulación de personas y mercancías en el cumplimiento de las 
normas de la eficiencia, la seguridad, el confort, la regularidad, la puntualidad y la 
asequibilidad de los fletes y pasajes. 
4. Armonizar, preserva el interés público, los objetivos del usuario, los 
concesionarios, permisionarios, autorizados y arrendatarios, y las autoridades 
delegadas, el arbitraje de los conflictos de intereses y la prevención de situaciones 
que representan la competencia o violación del orden económico imperfecto. 
Son directrices para la gestión y explotación de infraestructuras del transporte terrestre (así 
como la vía acuática), de conformidad con el artículo 12 de la Ley 10.233/01: 
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1. Descentralizar las acciones siempre que sea posible, la promoción de su cesión a 
otras entidades públicas por los acuerdos de delegación o de empresas públicas o 
privadas, mediante el otorgamiento de la autorización, concesión o permiso, de 
conformidad con el inciso XII del arte. 21 de la Constitución Federal. 
2. Aprovechar las ventajas comparativas de los distintos medios de transporte, la 
promoción de su integración física y la combinación de sus operaciones para el 
movimiento más económico y seguro intermodal de personas y mercancías. 
3. Dar prioridad a los programas de acción y las inversiones relacionadas con las 
áreas estratégicas de la integración nacional, la oferta del mercado nacional y de 
exportación. 
4. Promover la investigación y la adopción de las mejores tecnologías para los medios 
de transporte y su integración. 
5. Promover la adopción de prácticas adecuadas para la conservación y el uso 
racional de los combustibles y la preservación del medio ambiente. 
6. Establecen que las subvenciones sobre los fletes constituyen pasivos con el nivel 
de gobierno que imponga, o concederles. 
7. La supresión de hechos y acciones que constituyen o pueden constituir una 
competencia o violación del orden económico imperfecto. 
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Rio Grande do Sul 
Río Grande del Sur es uno de los 26 estados que junto al distrito federal componen Brasil. Es, 
además, el estado más meridional del país, localizándose en la Región Sur de Brasil. Limita al 
norte con el estado de Santa Catarina, al este con el océano Atlántico, al sur con Uruguay y al 
oeste con Argentina. Tiene una superficie de 282.062 km² y su capital es Porto Alegre. 
Río Grande del Sur es a su vez, el quinto estado con mayor IDH en Brasil, y el tercero con mejor 
calidad de vida en la Región Sur. 
 
Ilustración 3. Situación del estado de Rio Grande do Sul 
 Demografía 
Río Grande del Sur es uno de los estados más europeizados de Brasil, y su población proviene 
en su mayoría de la inmigración y colonización europea del siglo XIX. Los primeros inmigrantes 
fueron españoles y criollos de la Banda Oriental que por propio interés se aventuraron a 
adentrarse en esas tierras (España nunca estableció formalmente colonos en el territorio del 
actual Río Grande del Sur). Tras la toma de las regiones de Río Grande y las Misiones Orientales 
por Portugal, los luso-brasileños comenzaron a acrecentarse. Ya en el Brasil independiente, la 
colonización de Río Grande del Sur fue protagonizada por los portugueses, los españoles, 
italianos y alemanes. 
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La economía del Estado se basa en la agricultura (soja, trigo, arroz y maíz), en la ganadería y en 
la industria (de cueros y calzados, alimenticia, textil, maderera, metalúrgica y química). Hay 
que resaltar el surgimiento de polos tecnológicos importantes en el estado en las décadas de 
1990 y el inicio del siglo XXI, en las áreas petroquímicas y la tecnología de la información. La 
industrialización en el territorio riograndense está elevando su participación en el PIB 
brasileño, trayendo inversiones, mano de obra e infraestructura al Estado. Actualmente, Río 
Grande del Sur está en cuarto lugar en la lista de estados más ricos del Brasil. 
 
 Estructura gubernamental y administrativa 
El estado de Rio Grande do Sul, de acuerdo con los dictados de la Carta Constitucional de la 
República Federativa del Brasil, se rige por tres poderes, el ejecutivo, representado por el 
Gobernador, el Legislativo, representado por la Asamblea Legislativa de Rio Grande do Sul, y el 
poder judicial, representada por el Tribunal de Justicia del Estado de Rio Grande do Sul y de 
otros tribunales y jueces. Además de los tres poderes, el estado también permite la 
participación popular en las decisiones del gobierno a través de referéndums y plebiscitos. 
La actual constitución del estado de Rio Grande do Sul se promulgó en 1989. 
El Rio Grande do Sul se divide en 496 municipios. La más poblada de ellas es la capital, Porto 
Alegre, con 1,4 millones de habitantes, siendo la ciudad más rica del estado. Su área 
metropolitana cuenta con aproximadamente 4,1 millones de habitantes. 
 
 





Autoridades Fundaciones Gabinetes 
Economia 
Mixta 
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 Organización del Transporte 
La organización del transporte en la esfera estatal esta comandada por la secretaría de 
Infraestructura i Logística de Rio Grande do Sul. Esta organiza a las autoridades i fundaciones 
relacionadas al ámbito del transporte y la movilidad de mercancías y personas. 
 
Organigrama 4. Organización transporte a nivel Estatal. Fuente: Pagina web de la Secretaria de Infraestructura y 
Logística (SEINFRA) 
 
 Secretaría de Infraestructura y Logística 
El Departamento de Infraestructura y Logística de Rio Grande do Sul (SEINFRA), fue establecido 
por iniciativa del Gobierno del Estado, a través de su presentación a la Asamblea Legislativa el 
proyecto de ley N º 47/2007, aprobado y publicado en el Boletín Oficial como ley º 12.697, del 
04/05/2007, que restablece la estructura administrativa del Poder Ejecutivo de Rio Grande do 
Sul. 
Institucionalmente Su creación se consolida una visión integrada de la función de la 
infraestructura en el desarrollo económico y social de Rio Grande do Sul, para combinar con 
eficacia bajo un Secretario de Estado, las dos estructuras hasta entonces responsables de las 
áreas de Transporte y Energía, Minas y Comunicaciones. 
Las misiones de SEINFRA son las siguientes: 
1. Desarrollar políticas, planes, programas y proyectos de infraestructura y logística 
en materia de transporte, energía y minería. 
2. Identificar las demandas actuales y futuras de la logística del Estado y la promoción 
de la integración nacional y la logística internacional. 
3. Infraestructura de guía y programas de logística de Regulación y. 
4. Apoyar los proyectos, estudios e iniciativas para colaborar en la mejora de la 
logística, la integración y la mejora de los medios de la infraestructura. 
5. Articular la cooperación técnica y financiera con las instituciones nacionales e 
internacionales. 
6. Promover la asociación estratégica con los medios para desarrollar los sectores de 
infraestructura y logística. 
SEINFRA 
DAER DAP SPH SUPRG EGR METROPLAN DETRAN 
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7. Satisfacer las demandas de infraestructura social del transporte, la energía y la 
minería. 
8. Delegar, supervisar y prestar servicios públicos. 
 
 Departamento Autónomo de Carreteras 
El Departamento de Carreteras Autónoma (Daer, siglas de la autoridad en portugués) es una 
autoridad del Estado de Rio Grande do Sul, Brasil. 
Fue creado por la Ley N° 750 del 11 de agosto de 1937, siendo la segunda agencia de carretera 
en Brasil. Es responsable de la gestión y supervisión del transporte por carretera en el estado, 
está vinculado al Departamento de Transporte. Construyó su primera carretera que une 
Pelotas a Rio Grande, en la década de 1940. Entregó en 1970 la población de Porto Alegre su 
camino. En la década de 1980 pasó a gestionar el mantenimiento de carreteras y coordinación 
del transporte interurbano de pasajeros. En la década de 1990 incorpora la función de 
supervisar el Programa de Concesiones de Carreteras del Estado, y poco más tarde reanudó la 
construcción y mantenimiento de carreteras 
 
 Departamento Aeroportuario 
Departamento Aeroportuario (DAP). Fue creado el 30 de enero de 1950. Es el departamento 
de la aviación del estado de Rio Grande do Sul en Brasil. DAP es parte de la Secretaría de 
Transportes del Gobierno del Estado de Rio Grande do Sul, y es responsable de la operación de 
9 aeropuertos públicos dentro del estado, de acuerdo a las directivas de la Agencia Nacional de 
Aviación Civil de Brasil (ANAC). 
Los aeropuertos administrados por DAP: 
Carazinho 
Caxias do Sul - Hugo Cantergiani Aeropuerto (Campo dos Bugres Aeropuerto) 
Erechim - Erechim Airport 
Ijuí - João Batista Filho Bos Aeropuerto 
Passo Fundo - Lauro Kurtz Aeropuerto 
Rio Grande - Rio Grande Regional Airport 
Santa Rosa - Luís Alberto Lehr Aeropuerto 
Santo Ângelo - Sepé Tiaraju Aeropuerto 
Torres 
 
 Superintendencia de Puertos e Hidrovias 
La superintendencia de Puertos e Hidrovias (SPH), es la autoridad responsable del transporte 
marítimo de las dos principales cuencas hidrográficas del estado (Lagoa dos Patos y la cuenca 
del rio Uruguay), también es responsable de la administración y las operaciones de de los 
puertos de Porto Alegre, Rio Grande y Pelotas.  
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 Superintendencia del Puerto de Rio Grande 
La Superintendencia del Puerto de Río Grande (SUPRG) autarquía vinculada al Departamento 
de Infraestructura y Logística del Estado de Rio Grande do Sul, creado por la Ley 10722 de 18 
de enero de 1996, tiene el mandato de administrar el Puerto de Río Grande, actuando albacea, 
que concede la Unión al Estado, como autoridad portuaria ejecutiva, coordinación y 
supervisión de las diversas organizaciones que operan en Puerto Organizada por la Ley Federal 
Nº 8.630, del 25 de febrero de 1993. Exploración y administración del Puerto de Río Grande, 
como el Acuerdo de Delegación No 001 - PORTOS/97, firmado por el Gobierno Federal con el 
Estado de Rio Grande do Sul en 1997, así como para planificar la política portuaria, el estudio, 
mejoramiento y mantenimiento de vías de acceso Puerto de río Grande. Incluir la conservación 
de los embarcaderos, el canal de Porto Novo y el mantenimiento de todo el sistema 
hidroportuário del Puerto de Río Grande. 
 
 Empresa Gaúcha de Carreteras 
La Empresa Gaúcha de Carreteras (EGR) es una corporación pública creada para gestionar las 
carreteras de peaje propiedad del estado de Rio Grande do Sul, con una estructura ágil y 
eficiente, la EGR contratará empresas para trabajar para el almacenamiento, mantenimiento, 
conservación, pintura y ampliación de carreteras. 
Con el final de los contratos de concesión de las autopistas, el Gobierno va a seguir el modelo 
de peajes DAER desplegado en la comunidad. Estas plazas serán administradas con la 
participación de la comunidad y han reducido los costos sin disminuir la calidad y la seguridad 
de los peajes. 
 
 Fundación Estadal de Planeamiento Metropolitano y Regional 
METROPLAN es el órgano encargado de elaborar y coordinar los planes, programas y proyectos 
de desarrollo regional y urbano del estado de Rio Grande do Sul asignación incluye la 
planificación, la coordinación, la supervisión y la gestión del Sistema estatal de transporte 
metropolitano colectivo de de viajeros, conferida por la ley del Estado 11.127 de 9 de febrero 
de 1998. 
Es el órgano de gestión urbana y regional del gobierno del estado de Rio Grande do Sul, que 
tiene como objetivo promover el desarrollo integral de los municipios. Trabaja en la gestión y 
planificación en el ámbito estatal y el alcance de sus competencias, sobre todo en el área 
metropolitana de Porto Alegre, Aglomeración Urbana del Nordeste, Aglomeración Urbana de 
la Costa Norte y el Sur Aglomeración Urbana de estas áreas se encuentran algunos 5,4 millones 
habitantes, que representan aproximadamente el 51% de la población del estado, ocupando el 
7% de la superficie del estado, donde representa alrededor del 70% de la economía de Rio 
Grande do Sul. 
Sirve en la gestión del Colectivo Intermunicipal de Transporte en el área metropolitana (32 
municipios) y Aglomeraciones Urbanas (34 municipios). Sus funciones consisten a la 
planificación y el control operacional del sistema: horarios, rutas, condiciones de la flota, la 
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calidad del servicio personal de los empleados, cálculo de tarifas y la regulación del transporte 
de mercancías. 
Podría considerarse METROPLAN pública del Gobierno del Estado, el Gobierno Federal, los 
gobiernos locales de todas las regiones de operación, la Municipalidad de Porto Alegre, las 
comunidades de las regiones de operación y de negocios del Colectivo de Transporte 
Intermunicipal. 
 
 Departamento de Vehículos Motorizados del Estado 
El Departamento de Vehículos Motorizados del Estado (DETRAN) una autoridad municipal, 
vinculada al Departamento de Administración y Recursos Humanos.  
Creado por la Ley N º 10.847, de 20 de agosto de 1996, con la caja de la autonomía 
administrativa y financiera propia del personal, los DMV / RS está representada por la posición 
de Gerente General y tiene como objetivo gestionar, supervisar, controlar y ejecutar en todo el 
territorio del Estado, las actividades de transporte en virtud de su propia legislación. 
La gestión de la Autoridad es que la Junta y el Consejo de Administración. 
De acuerdo con el arte 22 del Código de Tránsito Brasileño, o de los órganos ejecutivos 
responsables de las agencias de transporte de los estados y el Distrito Federal, dentro de su 
circunscripción: 
1. Respetar y cumplir las leyes y reglamentos de tránsito dentro de sus respectivas 
competencias. 
2. La conducta, supervisar y controlar el proceso de entrenamiento, el 
procesamiento, el reciclaje y la suspensión de la emisión de licencia de conducir y 
revocar aprendizaje, Permiso de Conducir y la licencia de conducir, por la 
delegación de la agencia federal competente. 
3. Inspeccionar, inspeccionar en términos de seguridad de los vehículos, registrarse, 
derrocar, sella la placa, y los vehículos de la licencia, expedir el Certificado de 
Registro y Licencia Anual, por la delegación de la agencia federal competente. 
4. Establecer, junto con la Policía Militar, las directrices para el patrullaje de tránsito. 
5. Llevará a cabo la supervisión del tráfico, perseguir y aplicar las medidas 
administrativas necesarias para violaciones de este Código, a excepción de las 
relacionadas en las secciones VI y VIII del arte. 24 en el ejercicio regular del poder 
de la Policía de Tránsito. 
6. Aplicar las sanciones por violaciones de este Código, a excepción de los 
enumerados en las secciones VII y VIII del arte. 24, notificando a los infractores y 
cobrar las multas que se aplican. 
7. Recoja los valores de la estancia y la retirada de los vehículos y los objetos. 
8. Comunicar al órgano ejecutivo de la Unión de suspensión de tránsito y la 
revocación de los derechos de manejo y el pago de la licencia de conducir. 
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9. Recoger datos estadísticos y realizar estudios sobre los accidentes de tráfico y sus 
causas. 
10. Regencias de acreditación o entidades para la realización de las actividades 
previstas en la ley de tránsito, según lo establecido por la norma CONTRAN. 
11. Aplicar las medidas de la Política Nacional de Tránsito y el Programa Nacional de 
Tránsito. 
12. A promover y participar en proyectos y programas de la educación y la seguridad 
de la circulación, de conformidad con las directrices establecidas por CONTRAN. 
13. Integrar con otros organismos y entidades del Sistema Nacional de Tráfico con 
fines de cobro y la fijación de las multas impuestas en el ámbito de su jurisdicción, 
con miras a la unificación de las licencias, la simplificación y la velocidad de las 
transferencias de vehículos y registros de conductores de una a otra unidad de la 
Federación. 
14. Proporcionar a los organismos y los órganos ejecutivos de las carreteras y de 
tránsito ejecutivos municipales, los datos de registro de vehículos matriculados y 
conductores calificados, para efectos de su ejecución y la notificación de las 
sanciones y cobro de multas en las áreas de su competencia. 
15. Controlar el nivel de emisiones y el ruido producido por el vehículo de motor o de 
su carga, de acuerdo con lo dispuesto en el art. 66, además de la ayuda, cuando así 
se solicite, las acciones específicas de las agencias ambientales locales. 
16. Cooperar con otros organismos del Sistema Nacional de Tránsito en el Estado, bajo 
la coordinación de la respectiva Cetran. 
Las funciones del estado de Rio Grande do Sul son semejantes al de la Generalitat de 
Catalunya, aunque el estado de Rio Grande do Sul tiene más competencias que la Generalitat 
en la administración de algunas infraestructuras. 
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Porto Alegre es la capital del estado de Rio Grande do Sul, el cual está ubicado en el extremo 
sur de Brasil y se encuentra relativamente equidistante –cerca de 850 km– de las dos 
principales metrópolis de América del Sur: Sao Paulo y Buenos Aires. La ciudad posee cerca de 
1,4 millones de habitantes, y es fundada por los inmigrantes portugueses en 1772, en los 
márgenes del lago Guaíba, principal afluente de la cuenca hidrográfica más importante del 
estado, que tiene conexión con la Laguna de los Patos y el Océano Atlántico. 
La ubicación estratégica de Porto Alegre beneficia el desarrollo de la función portuaria, al ser 
punto de unión con el resto del país y de origen de los vectores de ocupación del interior, 
mediante el transporte fluvial o de tracción animal por caminos que conectan las pequeñas 
ciudades a otros núcleos poblacionales. En 1875, la construcción de una ferrovía que parte del 
norte de Porto Alegre y llegaba a São Leopoldo incentiva al establecimiento de pobladores en 
las cercanías de las estaciones del tren, lo que da origen a las ciudades de Canoas y Sapucaia 
do Sul. El éxodo rural y el aumento de la población urbana brasileña, fenómeno resultante de 
la industrialización ocurrida especialmente después de la II Guerra Mundial, incrementaron la 
migración hacia las ciudades vecinas. Ello también produce la expansión de la ciudad de Porto 
Alegre, que resulta en un continuum de ocupación urbana. En 1973 esta situación da origen a 
la región metropolitana de Porto Alegre (RMPA), actualmente compuesta por 31 municipios. 
 
 
Ilustración 4. Localización de Porto Alegre. 
 
 Demografía 
En 2013 Porto Alegre tenía una población de 1.467.823 habitantes y una densidad poblacional 
de 2.896 habitantes/km² en 2008. Sin embargo, la densidad de población varía 
considerablemente entre las diferentes subdivisiones de la ciudad, con una fuerte 
concentración en el centro y en lugares cerrados como Molinos de viento, Boa Vista, 
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Mont'Serrat y de Santa Tereza. De acuerdo con el censo de 1990 del IBGE, el más poblado era 
el Rubem Berta, con 78.624 habitantes, y fue el menos poblado Anchieta , con sólo 203 
personas. En el mismo censo, Bom Fim apareció como el más densamente poblado en relación 
a su superficie, con 299 habitantes por hectárea, mientras que el archipiélago, Lageado y Lami 
indicaron una tasa de sólo una persona por hectárea. El mayor crecimiento entre 1980 y 2000 
fue de Belém Velho, con un 7,3%, y que fue el menos creció Bosque Garden, con una tasa 
negativa del -2,2%. 
 
Gráfico 3. Evolución histórica de la población de Porto Alegre. 
 
La población de la Región Metropolitana de Porto Alegre (RMPA) el año 2010 era de 4.011.224 
habitantes. Entre 1970 y 2000, Porto Alegre crece 1,5 veces, mientras que las subregiones del 
noreste y este crecen cuatro veces, con lo que llega el estado a una población cercana a los 10 
millones de habitantes, esto sin llegar a afectar la importancia de Porto Alegre como polo 
metropolitano y centro del estado. La explicación de la importancia de Porto Alegre como 
capital radica en que oferta cerca del 60% de los puestos de trabajo de la región (Ministério do 
Trabalho/RAIS). Y su participación en el conjunto de los viajes por transporte colectivo es 
también alrededor del 60%. 
El crecimiento de la RMPA se ha concentrado en torno a los principales ejes viales, lo que lleva 
a la formación de subregiones, tal como se muestra en la ilustración 5, y los cuales se detallan 
a continuación: 
 • El eje más importante, en términos de configuración y población es el eje norte, de 
Canoas a Novo Hamburgo -960.000 habitantes en seis municipios- y corresponde a la 
subregión que se desarrolla alrededor del antiguo eje ferroviario, atendido actualmente por el 
servicio de tren metropolitano. 
 • Al este, las ciudades de Viamão y Alvorada (410.000 habitantes en conjunto), 
fuertemente conurbadas con Porto Alegre. 
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 • Al noreste de la capital, Cachoeirinha y Gravataí (340.000 habitantes). 
 • Al oeste, los municipios de Guaíba y El Dorado do Sul (120.000 habitantes). 
 
Ilustración 5. Distribución de la población de las subregiones de la RMPA. 
La dinámica de crecimiento evaluada por el desarrollo poblacional para el período 1970-2000 
se presenta en el Tabla 3. 
 
Referencia/Año 1970 1980 1991 2000 
Porto Alegre 885.545 1.125.477 1.263.403 1.360.590 
Eje Norte 379.868 585.877 828.134 954.382 
Eje Este 106.765 209.037 311.222 411.397 
Eje Noreste 83.464 170.634 269.230 340.193 
Eje Oeste 33.860 55.054 96.452 121.575 
Otros municipios - - 462.291 530.641 
RMPA - - 3.230.732 3.718.778 
Tabla 3. Crecimiento de la población de las subregiones de RMPA. 
 
 
Propuesta metodológica de implantación de un Ente Regulador de la movilidad en 







La economía de Porto Alegre se basa en la producción rural y la industrial, y ocupa el segundo 
lugar entre las ciudades de Brasil. 
De acuerdo con el IBGE, el PIB en Porto Alegre en 2007 fue de 33.430 millones de reales y su 
PIB per cápita 23.534 reales. Los rendimientos de presupuesto para las finanzas públicas en 
2008 llegaron a 2,86 mil millones de reales y los gastos presupuestarios alcanzados 2,52 mil 
millones. Hubo 90.077 empresas inscritas en el Registro Nacional de Empresas, 85.156 activos, 
que ocupan 780.549 personas, 669.451 de ellos tener un empleo. Más de 16 mil millones de 
dólares fueron pagados en salarios en 2008, con un salario promedio mensual de 4,6 salarios 
mínimos. De acuerdo con la ONU y el Instituto de Investigación Económica Aplicada (IPEA) de 
Porto Alegre, en 2001 tenía el mejor Índice de Desarrollo Humano (IDH) entre las ciudades 
brasileñas. El coeficiente de Gini, usado para calcular la desigualdad de la distribución del 
ingreso, registrado en 2003 fue de 0,44, con una incidencia de la pobreza de 23,74%, y el 
17,1% de la pobreza subjetiva. En 2006, el Índice de Desarrollo Humano socioeconómico era 
0.832 y la tasa de desempleo en 2009 fue del 5,8%, con mayor incidencia en la industria. El 
informe Doing Business elaborado por el BIRF coloca a la ciudad entre las más favorables en 
Brasil para la actividad empresarial, por delante de Sao Paulo. En 2000, el ingreso per cápita 
promedio del municipio era de USD 386, distribuido de una manera desigual, porque el 64% 
del ingreso estaba concentrado en el 20% de los habitantes más ricos del municipio, mientras 
que apenas el 1,9% del ingreso era obtenido por el 20% de los más pobres. 
En varios indicadores del costo de vida en Porto Alegre en 2009 fue una de las capitales más 
caras, como los suministros y servicios para el hogar, transporte, vestido y calzado, pero fue 
uno de los más bajos para el ocio y el entretenimiento. 
 
 Estructura gubernamental y administrativa 
La Prefectura Municipal de Porto Alegre (PMPA) se rige por la ley orgánica de la Municipalidad 
de Porto Alegre, de fecha 04 de abril de 1990, estableciendo su autonomía política y 
administrativa, compuesta por el Ejecutivo Municipal y legislativo Municipal (cámara de 
concejales municipales). A continuación intentaremos esclarecer la estructura organizativa del 
Consejo Ejecutivo, compuesto por el conjunto de órganos que permiten su funcionamiento, 
subdividido y organizado de acuerdo con personalidad jurídica y con los propósitos realizados. 
Cabe señalar que la creación de cualquier organismo público municipal debe realizarse a través 
de una ley específica, aprobada por la cámara de consejeros. 
Parte de la estructura de los consejos municipales de Gobierno Municipal, que están 
vinculados directamente con el alcalde, es la administración centralizada, que tiene un 
funcionamiento administrativo, financiero y de gestión directamente subordinado a la rama 
ejecutiva y la administración descentralizada, dotada de autonomía administrativa y 
financiera, que posee poderes de autogestión y compuesta por cuatro autoridades locales, dos 
empresas de economía mixta, una Fundación y una empresa de propiedad estatal. 
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Órganos Consultivos Dirección General 
Actividades relacionadas directamente por PMPA  
Actividades soporte otro departamento 
Consejo Alcalde 
DMLU DEMHAB DMAE PREVIMPA 
CARRIS EPTC FASC PROCEMPA 
SMDHSU SMC SMS 
















Planificación y coordinación 
SMGAE SPM 
SMA SMF PGM 
SMCPGL 
CT JSM 
Secretaría - Administración Centralizada 
Autoridad - Administración Descentralizada 
Sociedad de Economía Mixta - Adm. Desc. 
Empresa Pública - Adm. Descentralizada 
Fundación - Adm. Descentralizada 
Tipos de Órganos (Naturaleza de los entes): 
Autoridad Integral (subordinación) 
Controles Finales (vinculación) 
Carácter Consultivo y de Supervisión 
Responsabilidad Administrativa 






Organigrama 5. Organización administrativa de la Prefectura Municipal de Porto Alegre. Fuente: Secretaría 
Municipal de Administración 
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Siglas utilizadas en el organigrama general de la Prefectura Municipal de Porto Alegre: 
A) Administración Centralizada. 
00. PMPA: Prefectura Municipal de Porto Alegre 
Secretarías: 
01. GP: Alcaldía, compuesto por: 
 GE: Gabinete Ejecutivo 
 GVP: Oficina del teniente de alcalde 
 GPO: Oficina Programación Presupuestaria 
 GCRI: Oficina de Financiamiento e Inversiones  
 GTUR: Oficina de Turismo 
 CODEC: Coordinación de Defensa Civil 
02. SMGAE: Secretaría Municipal de Gestión y de Seguimiento Estratégico 
03. SPCPGL: Secretaría de Coordinación de Políticas y Gobernanza Local 
 CT: Consejo de Protección del Niño 
 JSM: Junta de Servicio Militar 
04. SPM: Secretaría Municipal de Planeamiento 
05. SMF: Secretaría Municipal de Hacienda 
06. SMA: Secretaría de Administración Municipal 
07. PGM: Procurador General de la Provincia 
08. SMS: Secretaría Municipal de Salud 
09. SMED: Secretaría Municipal de Educación 
10. SME: Secretaría Municipal de Deporte, Entretenimiento y Ocio 
11. SMC: Secretaría Municipal de Cultura 
12. SMDHSU: Secretaría Municipal de Derechos Humanos y de la Seguridad Ciudadana 
13. SMJ: Secretaría Municipal de Juventud 
14. SMOV: Secretaría Municipal de Obras y Movilidad 
15. DEP: Departamento de Alcantarillado y Aguas Pluviales 
16. SMT: Secretaría Municipal de Transporte 
17. SMIC: Secretaría Municipal de Producción, Industria y Comercio 
18. SMAM: Secretaría Municipal de Medio Ambiente 
19. SEACIS: Secretaría Espacial para la Inclusión Social y Accesibilidad 
B) Administración Descentralizada 
Autoridades: 
20. PREVIMPA: Departamento Municipal de Bienestar Social para Funciones Públicas de la 
Municipalidad de Porto Alegre 
21. DMLU: Departamento Municipal de Limpieza Urbana 
22. DEMHAB: Departamento Municipal de Vivienda 
23. DMAE: Departamento de Alcantarillado y Agua 
Sociedad Económica Mixta: 
24. PROCEMPA: Compañía de Tratamiento de Datos del municipio de Porto Alegre 
25. CARRIS: Compañía Carris Porto Alegre 
Empresa Pública: 
26. EPTC: Empresa Pública de Transporte y Circulación 
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27. FASC: Fundación de Bienestar Social y Ciudadanía 
 
 Organización Territorial 
La región metropolitana de Porto Alegre (RMPA), establecida en 1973, es la zona más 
densamente poblada del estado, concentrando el 37% de la población de los 31 condados, 9 
de ellos con más de 100 mil habitantes. La densidad de población de la zona es 480,62 
hab/km². Estos municipios tienen grandes diferencias en el PIB per cápita y los indicadores 
sociales por habitante, con una distribución desigual de los agentes económicos y 
equipamientos urbanos, como el transporte, la salud, la educación, la vivienda y el 
saneamiento. Su territorio está dividido en cinco Consejos Regionales de Desarrollo: 
Metropolitana Jacuí-Delta, Vale dos Sinos, Paranhana Sierra-Hill, centro-sur y Valle de Otoño. 
Todo MRPA es hoy un centro de migración en el estado, atrae a mucha gente por los menores 
precios de los terrenos e instalaciones para el empleo en las zonas de expansión económica. 
 
Ilustración 6. Localización y extensión de la Región Metropolitana de Porto Alegre. 
 
 Organización Urbanística 
La ubicación estratégica de Porto Alegre beneficia el desarrollo de la función portuaria, al ser 
punto de unión con el resto del país y de origen de los vectores de ocupación del interior, 
mediante el transporte fluvial o de tracción animal por caminos que conectan las pequeñas 
ciudades a otros núcleos poblacionales. En 1875, la construcción de una ferrovía que parte del 
norte de Porto Alegre y llegaba a São Leopoldo incentiva al establecimiento de pobladores en 
las cercanías de las estaciones del tren, lo que da origen a las ciudades de Canoas y Sapucaia 
do Sul. El éxodo rural y el aumento de la población urbana brasileña, fenómeno resultante de 
la industrialización ocurrida especialmente después de la II Guerra Mundial, incrementaron la 
migración hacia las ciudades vecinas. Ello también produce la expansión de la ciudad de Porto 
Alegre, que resulta en un continuum de ocupación urbana. 
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Porto Alegre, en 1955 se instaura la Secretaria Municipal de Obras y Movilidad (SMOV), su 
objetivo consistía en la coordinación, planificación y ejecución de proyectos de obras viales y 
mantenimiento de las vías urbanas. Teniendo bajo su mandato diversas divisiones para cubrir 
todas las competencias que se establecieron. 
Ya desde los años 70, se ha interesado en la ordenación y el desarrollo sostenible y ordenado 
de la ciudad. En 1975 de creó la Secretaría Municipal de Planeamiento (SMP), asumiendo 
responsabilidades de la división de planeamiento urbano de la Secretaria Municipal de Obras y 
Movilidad (SMOV) 
En 2000 entra en vigor el Plan Director de Desarrollo Urbano y Ambiental (PDDUA) que, entre 
otros temas, se refiere a la estructuración urbana, el sistema vial y la integración 
metropolitana. 
En 2012, una nueva organización para la planificación del urbanismo crea la Secretaria 
Municipal de Urbanismo (SMURB) creado por la Ley N º 11.396, de 27 de diciembre de 2012, 
combinado con los decretos 18.161 en 2013 a 18.200 en 2013. Sustituye Departamento de 
Urbanismo e incorpora asignaciones de Obras Municipales y Tráfico (SMOV). 
SMURB, trata específicamente la planificación urbana a corto plazo, siendo el guardián del Plan 
Maestro y el ejecutor del Plan Regulador y en relación con los edificios, como la aprobación, 
autorización e inspección, tareas y otras actividades relacionadas con el mantenimiento y 
conservación de edificios y su equipo antes vinculados a SMOV. 
En 2012, también se instaura la Secretaria Municipal de Planeamiento Estratégico y de 
Ordenamiento (SMPEO). Sus objetivos, hacen hincapié en las tres áreas beneficiosas para la 
sociedad: la promoción del desarrollo urbano y económico con la sostenibilidad ambiental, la 
excelencia en prestación de servicios públicos y promover el desarrollo social. 
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Transporte público en Porto Alegre 
El transporte colectivo se hace cargo de casi un 42% de los viajes diarios del área. Algo más de 
una cuarta parte de los viajes son hechos a pie (27%), mientras que el 31 % en transporte 
individual (automóviles, motocicletas, taxi y bicicleta). Entre los viajes motorizados, el 57% se 
realizan en transporte público. Al analizar el transporte colectivo puede concluirse que el 
modo sobre neumáticos concentra casi la totalidad de los viajes (93%), al tiempo que el 7% 
restante es en tren. 
 
Gráfico 4. Distribución por modo de transporte. Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana. 
El sistema de transporte público cuenta con más de 23.000 trabajadores en autobuses 
estándar, articulados y microbuses, mientras que alrededor de 1.000 para el tren. En cuanto a 
la cantidad de puestos, el transporte colectivo por neumáticos ofrece algo menos de 424.000 
(el 95% del total), mientras que el tren ofrece 24.000 puestos. 
El parque vehicular del transporte público en Porto Alegre es de 1.704 autobuses, 403 
microbuses, 623 buses escolares y de 3.920 licencias de taxi. 
 
 Inicios 
A mediados del siglo XIX, una de las primeras iniciativas fue construir una línea de rieles. 
Estaba tirado por mulas y unía el puerto con el cementerio. La línea se estableció en un 
terreno mal compactado, como se trataba de vehículos muy pesados, tendían a descarrilar en 
todo momento, además no tenían ningún tipo de comodidad y eran muy ruidosos. Todo esto 
provocó que la propuesta tuviera poco apoyo y la sociedad no pudo mantener los servicios y 
vendió en 1872 sus tranvías a la ciudad de Rio Grande. Con el cierre de la compañía, se creó 
otra para sustituir ese servicio, esta empresa, Carris de Ferro do Porto Alegre, siguió 









Modo de transporte 
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En 1926 ya había un centenar de tranvías en circulación. Pero las continuas huelgas y la falta 
de interés en su inversión, provocó que el 29 de noviembre, el ayuntamiento de Porto Alegre 
se hiciera cargo de la compañía. 
El primer autobús de Porto Alegre circuló en 1926. A lo largo de la década de 1950 apareció el 
servicio de trolebús, esta no consiguió expandirse por la ciudad debido a los problemas para 
ajustar la tensión de la red eléctrica, tan solo se ejecutaron dos líneas con una extensión de 
10km. 
La expansión y la autonomía del autobús provoco que primero, en 1969 circulara el último 
trolebús y que un año después, en 1970, se llevó el último tranvía al desguace. Con el final de 
la operación de los últimos tranvías, el Transporte Municipal reconfigura las líneas de 
transporte urbano en Porto Alegre, y Carris operará las líneas de autobuses con rutas similares 
a las previamente atravesada por tranvías. 
En 1975 se crea la Fundación de Planeamiento Metropolitano, METROPLAN, órgano vinculado 
al gobierno estatal que llevara la gestión del transporte interurbano. La final de la misma 
década, con la ayuda del ministerio de transporte, se desarrolla el plan director de transporte 
de la región metropolitana de Porto Alegre. El plan era expandir la productividad del 
transporte público a través de esta priorización, focalización del movimiento de los autobuses 
y coches. 
El 2 de marzo 1985, se pone en funcionamiento el metro, con un tramo inicial de Porto Alegre 
a Sapucaia del Sur, el 9 de diciembre de 1997 dejarán de operar a Sao Leopoldo añadiendo 17 
estaciones, 33.8 kilómetros de recorrido largo, con una capacidad para transportar 21.600 
pasajeros / hora / dirección, según el sitio web de la empresa. Se trata de una empresa pública 
de la economía mixta, vinculada al Ministerio de las Ciudades con más del 99% de las acciones 
pertenece al Gobierno Federal. 
A principios de los años 90 se empiezan a fundarse consocios entre diversas empresas 
concesionarias con el objetivo de eliminar la competencia, el solapamiento de rutas, la 
racionalización de la economía de escalas, la mejora de la calidad del servicio y el pago 
adecuado de del transporte. 
En 1998 el modelo fue formalizado consorcio que opera en la organización de las cuencas, se 
inició a principios de la década, que organizó el transporte urbano por autobús en 4 consorcios 
operativos. El  Sistema de Transportes Sul (STS), el Consórcio Operacional Zona Norte 
(CONORTE), el Consórcio União da Bacia Urbana Sudeste-Leste (UNIBUS), y estos tres 
compuestos por empresas privadas y la compañía Carris, que es público. El Consórcio União da 
Bacia Urbana Sudeste-Leste, surgió de la unión de seis empresas permisionarias del transporte 
público urbano en Porto Alegre, el 20 de octubre de 1997, siendo el último consorcio que se 
forme en la Capital. 
En 2007, empiezan a implementar el sistema de emisión electrónica de billetes en los 
autobuses de Porto Alegre, llamado TRI. El sistema de billetaje electrónico tiene como objetivo 
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integrar itinerarios y beneficiar a los pasajeros por la tasa de descuento para los que utilizan 
más de una línea y para aquellos que utilizan otros medios de transporte público. 
 Organización actual del transporte 
La Prefectura Municipal de Porto Alegre tiene diversos entes que están ligados al 
funcionamiento del transporte público de la región metropolitana.  
En términos reglamentarios, el transporte público por autobús del municipio central (Porto 
Alegre) se encuentra regido por la empresa municipal EPTC, mientras que los órganos de las 
otras ciudades del área metropolitana controlan sus propios sistemas urbanos. El sistema de 
transporte metropolitano, responsable de los viajes intermunicipales en la RMPA, lo gestiona 
la METROPLAN. Estas entidades son responsables de la reglamentación de los requisitos de los 
vehículos, las rutas, las frecuencias y las tarifas. El sistema de trenes es regido por una 
autoridad estatal (TRENSURB). 
 
Tabla 4. Estructura institucional de los sistemas de transporte público en la RMPA. Fuente: Grupo Ejecutivo de 
Integración (GEI), RMPA. 
 
En el presente apartado vamos a dilucidar las funciones y características de cada uno de los 
entes vinculados al transporte público en la región. 
 
 Secretaría Municipal de Transporte 
La SMT es el órgano encargado de la planificación de la ciudad, la regulación del uso de las vías 
públicas bajo la jurisdicción del municipio, la implementación de señalización vial, regulación 
operativa de los servicios de transporte público urbano y taxi tráfico y control del 
cumplimiento de la ordenanzas municipales relativas a dichas actividades. 
El objetivo principal de los sistemas de regulación, la expedición de permisos y concesiones de 
servicios de transporte público de pasajeros y actividades complementarias y de interrelación 
con otros organismos en la esfera pública responsables de la gestión de la movilidad urbana, 
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El SMT tiene la tarea de diseñar y gestionar el Plan de Circulación, el desarrollo de proyectos 
destinados a la vigilancia de las condiciones de calidad de vida de la ciudad, así como la 
proposición de articulación e implementación de proyectos integrados entre la planificación 
urbana, el desarrollo económico y el movimiento político. También otorga permisos y autoriza 
la prestación de servicios de transporte público de pasajeros. 
 
Organigrama 6. Organización de la Secretaría Municipal de Transporte. Fuente: Prefeitura de Porto Alegre. 
 
 Empresa Pública de Transporte y Circulación 
La EPTC es la empresa pública encargada de regular y supervisar las actividades relacionadas 
con el flujo y el transporte de Porto Alegre. En 1998 empezó a llevar a cabo su actividad. 
El EPTC tiene las competencias de la operación, control y supervisión del transporte público y 
el movimiento de personas, vehículos de motor y de tracción animal en el municipio de Porto 
Alegre. 
En especial, atiende la vigilancia tránsito y la administración y gestión de la Junta de 
Compensación Tarifaria Integral (CCT), siempre en cumplimiento con el Código de las leyes de 
tránsito brasileño (CTB) y las legislaciones municipales, pudiendo actuar en otras ciudades a 
través de acuerdos con el mismo. 
También, tiene por competencias la planificación y la disciplina viaria de carretera, la 
operación del sistema de carreteras, las actividades de concesión de licencias en las carreteras 
pública, la aplicación de la conducción, la planificación del transporte colectivo y selectivo, el 
transporte público individual y concreto, despliegue y mantenimiento de equipo de transporte, 
la inspección y la inspección de vehículos, vehículos transporte público de pasajeros y de la 
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Ejerce además, el control económico del transporte público con la comercialización y el control 
de pase escolar. Igualmente, es responsable en organizar los aparcamientos públicos y de 
rotación (zona azul y verde), el desarrollo de programas y campañas de educación para el 
tránsito y la implementación de proyectos y obras. 
 
Organigrama 7. Organización de EPTC. Fuente: Secretaría de Administración de PMPA 
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Organigrama 8. Modos de transportes vinculados a EPTC 
 Autobús 
La demanda supera 1,2 millones de viajeros los días laborables, actualmente tiene una frota de 
1.704 vehículos. 
Actualmente, el sistema de autobuses es operado por la compañía Carris y doce empresas 
privadas agrupadas en tres consorcios –STS, Conorte y Unibus- que sirven respectivamente el 
sur, el norte i el este de la ciudad de Porto Alegre. 
 






Ilustración 7. Página siguiente. Ejes viarios principales de autobús. Fuente: EPTC. 
Las líneas rojas corresponden al consorcio Conorte, la verde a Unibus y la Azul a STS.  
EPTC 
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El sistema de transporte selectivo por microbús en Porto Alegre transportó diariamente, en 
2010, de media, cerca de 57.000 pasajeros. 
El sistema de microbús opera con 403 vehículos. La tarifa es única i valorada en 4,40R$, 
aproximadamente entre 1,4 y 1,5 veces el valor de la tarifa de autobús, de acuerdo como 
establece la ley 9.229 del 9 de octubre de 2003. 
 Taxi 
La frota total de taxis es de 3.920 coches, hay aproximadamente 10.500 taxistas registrados en 
EPTC. La edad media de la flota es de 2,9 años. La bajada de bandera inicial es de 4,52 R$. 
La infraestructura de este modo de transporte, está formado por 164 puntos fijos y de 153 
puntos gratis en Porto Alegre. Los principales puntos de recepción de clientes son el hospital, 
el aeropuerto, la estación y los centros comerciales. 
 Transporte escolar 
El número de escuelas que se aprovechan de este servicio de transporte escolar es de 868 y la 
cantidad de estudiantes asciende a 15.616. 
Este servicio cuenta con una flota de 623 vehículos. Repartido en microbuses, furgonetas 
autobuses. 
 BikePoa 
Se trata de un proyecto que la EPTC está desarrollando en los últimos años. 
El sistema BikePoa es un servicio de bicicletas y estaciones públicas. Tendrá 400 bicicletas y 40 
estaciones repartidas en varios polos de atracción, como la estación de transporte público las 
universidades, mercados, etc. El siguiente paso será buscar la integración con las tarjetas Tri y 
Sim. 
 
 Fundación Estatal Metropolitana y de Ordenación del Territorio 
El Metroplan es el órgano encargado de elaborar y coordinar los planes, programas y 
proyectos de desarrollo regional y urbano del estado de Rio Grande do Sul asignación incluye 
la planificación, la coordinación, la supervisión y la gestión del Sistema Estatal Metropolitano 
Colectivo de Transporte de Viajeros, conferida por la ley del Estado 11.127 de 9 de febrero de 
1998. 
Es el órgano de gestión urbana y regional del gobierno del estado de Rio Grande do Sul, que 
tiene como objetivo promover el desarrollo integral de los municipios que están influenciados 
por el polo de atracción de viajeros que es Porto Alegre. Estas áreas aglutinan el 51% de la 
población del estado y el 70% de su economía. 
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Sus acciones son las relativas a la planificación y el control operacional del sistema: horarios, 
rutas, condiciones de la flota, la urbanidad del personal de servicio, cálculo de tarifas y la 
regulación del transporte de mercancías. 
 
 Trensurb 
En 1980 se creó Trensurb a fin de implementar y operar una línea de trenes urbanos en el eje 
norte de la RMPA y atender a los municipios de Porto Alegre, Canoas Esteio, Sapucaia do Sul, 
São Leopoldo y Novo Hamburgo. El tren metropolitano tiene una extensión de 33,8km y 17 
estaciones. 
Trensurb es una sociedad limitada, gobernada por las ordenanzas municipales y la legislación 
aplicable a él. La Unión Federal le pertenece el 99,2783% de la empresa, al Estado de Rio 
Grande do Sul el 0,5583% y al Municipio de Porto Alegre el 0,1634%. La demanda actual de 
pasajeros es de aproximadamente 170.000 usuarios diarios en días laborables. 
 
 Carris 
Carris, es una sociedad de economía mixta con un control del accionariado por parte de la 
alcaldía de Porto Alegre de más del 99% de las acciones. 
Diariamente, los vehículos de Carris transportan aproximadamente a 300.000 personas, 
recorriendo un total de 77.000km. Cerca de 2.000 funcionarios trabajan en la compañía, entre 
motoristas, cobradores, mecánicos y otros profesionales. 
 
 Problema del transporte antes del EPTC 
Antes de la creación de EPTC, el sistema de transporte en la prefectura de Porto Alegre era 
muy deficiente y desorganizado. El transporte en la ciudad de Porto Alegre estaba mal 
administrado y había una competencia entre empresas por las rutas más beneficiosas que eran 
perniciosos para las empresas y los usuarios. 
Así pues, el principal problema que se veía en los años 80 era la falta de coordinación entre las 
rutas de las diferentes empresas operadoras. Esto se solucionó en gran medida a finales de los 
años 90 con la formación de consorcios y el reparto de 4 zonas a cada uno de los consorcios. 
Con esta medida se logro simplificar la oferta de rutas, siendo las actuales más eficientes y sin 
solaparse ni duplicarse servicios por otras compañías competidoras. 
Otro importante factor que debe tomarse en cuenta son los permisos y las concesiones de 
operación de vieja data, los cuales están basados en contratos cuyos modelos operacional y de 
remuneración necesitan ser corregidos y modernizados. En la mayoría de los casos, los 
contratos están vencidos y los órganos gestores deberán adecuarse a la legislación que obliga 
a realizar licitaciones para la prestación de servicios. Esta situación aumenta la deficiencia del 
sistema, además de reducir la participación en la división modal del transporte motorizado. 
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Otra dificultad en la que se advertía, era la disminución año a año del número de viajeros, ya 
bien por el aumento del uso de transporte individual, el incremento de las tarifas de los 
últimos años o la necesidad de disponer de tres o cuatro tarjetas para pagar en cada uno de los 
servicios de transporte diferentes, que a menudo el usuario se ve obligado a tomar. 
 
 Sistema Municipal de Transporte Público y Circulación 
 Características principales 
El SMTPC es el responsable del movimiento de personas, vehículos y mercancías en la ciudad 
de Porto Alegre, está estructurado y supervisado por el gobierno de la ciudad a través del 
secretaría municipal de transportes (SMT) y la EPTC. 
Para la eficiencia de su gestión, el SMTPC, está dividido en dos subsistemas: el Sistema de 
Transporte Público de Pasajeros de Porto Alegre (STPOA) y el Sistema de Circulación Municipal 
y de Vigilancia (SMCF). 
STPOA, es el subsistema que trata de cumplir las condiciones y requisitos necesarios para 
lograr un servicio adecuado y de calidad, para obtenerlo sigue las siguientes pautas: 
1. Accesible a toda la población 
2. Cumplimiento de la calidad establecida por el gobierno municipal 
3. Control de la contaminación del medio ambiente 
4. La integración física, de exportación y tarifaria en el área metropolitana 
5. Aumento de la capacidad y disminución de las tasa 
6. Control sobre el equilibrio económico 
El SMCF es el subsistema que debe definir las condiciones y procedimientos para la circulación 
de las personas y vehículos en la red de carreteras. Siguiendo el código de transito brasileño 
(CTB) y deben guiarse por las siguientes directrices: 
1. Seguridad en la circulación de peatones 
2. Preferencia en la circulación y estacionamiento del transporte público de pasajeros 
3. Integración entre el transporte público y el individual, especialmente en el centro de la 
ciudad 
4. Clasificación y graduación de carreteras, según su función 
5. Actualización tecnológica permanente en la operación y control de la movilidad 
6. Programación de horarios 
 
 
 Beneficios aportados 
Los beneficios sociales principales son los subsidios económicos en el sistema de transporte 
público de pasajeros para las personas con trastornos mentales, con problemas físicos, 
auditivos y visuales o las personas que son portadoras del SIDA y que tienen unos ingresos 
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inferiores al salario mínimo. También tienen ayudas los niños y adolescentes inscritos o 
vinculados a la Fundación Estatal para el Bienestar de la Infancia o a la Fundación para la 
educación Social y Comunitaria. Igualmente, las personas de más de sesenta años y que no 
perciben tres salarios mínimos. 
Otras ayudas al alcance de todos los usuarios es la obtenida en 2007 con la incorporación del 
sistema de validación electrónica que permite el trasbordo con un descuento del 100% si el 
segundo vehículo también se trata de un autobús o un descuento del 10% si se trata del tren. 
 
Ilustración 8. Integración tarifaria con las tarjetas Tri y SIM. 
Los beneficios obtenidos con el subsistema SMCF sería un aumento de la velocidad media del 
transporte público y una disminución del número de accidentes gracias a la educación vial que 
realiza. 
 
 Situación actual del transporte público 
A excepción del tren metropolitano, donde las tarifas son subsidiadas, lo que conlleva al 
aumento constante del número de pasajeros, la demanda al sistema de transporte colectivo 
por autobús se reduce, a pesar de algunas fluctuaciones. Esto es debido a la congestión 
vehicular en las principales vías de circulación, especialmente en el centro de la ciudad. 
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Autoridades del transporte metropolitano 
Las Autoridades del Transporte Metropolitano son instrumentos para la planificación y gestión 
integrada de las infraestructuras y servicios de transporte público. 
Estos organismos de carácter público, con independencia de su naturaleza jurídica 
administrativa, tienen como objetivo principal la mejora funcional del sistema de transporte. 
Entre sus funciones se encuentra la administración económico-financiera del transporte 
público y su integración tarifaria. 
 
 Objetivos 
Los principales objetivos que persigue toda Autoridad del Transporte Metropolitano son 
varios. Uno de ellos es potenciar la intermodalidad, es decir la debida coordinación entre los 
distintos modos (autobús, ferroviario, tranvía, etc.), en general toda ATM coordina más que 
planifica.  
Otro de sus objetivos mayoritarios es la integración de las distintas autoridades regionales o 
municipales de cada área metropolitana donde se actúe. Por otro lado tiene que fomentar una 
gran convivencia y entendimiento entre los operadores públicos y privados con los Consejos de 
ATM y las administraciones.  
Otra función muy importante, es la gestión del territorio. Para poder crear un sistema de 
transporte urbano funcional, debe haber una conexión entre el desarrollo urbano de la ciudad 
y el desarrollo de los sistemas de transporte, tanto para dar servicio a todo el territorio, como 
para que el servicio dado sea lo más fluido y sencillo posible. 
Por último destacar la integración tarifaria, con el objetivo de la utilización de un título de 
transporte único para todas las modalidades y a poder ser para toda el área metropolitana.  
 Sistema de financiación 
La gran mayoría de los sistemas de transporte público existentes en los ámbitos 
metropolitanos europeos son estructuralmente deficitarios, ya que los ingresos tarifarios no 
llegan para cubrir la totalidad de los costes del servicio. 
Como cada ATM tiene diferentes competencias, funciones y objetivos, cada una se financiará 
de forma diferente, sobretodo en distintos países. Ya sea por el contexto administrativo o 
legislativo de cada lugar, la organización del transporte o el tipo de políticas que realiza el 
gobierno de cada zona, existe una gran similitud entre las autoridades de un mismo país y 
sobretodo de la misma región o comunidad, como sería el caso de las Autoridades del 
Transporte Metropolitano catalanas entre ellas (Girona, Lleida, Tarragona) exceptuando 
Barcelona que tiene un sistema más complejo al ser una entidad mucho más grande. 
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 Modelos de financiación 
Existen fundamentalmente tres modelos de financiación, sobretodo se diferencian 
dependiendo de si la Autoridad del Transporte Metropolitano recauda los ingresos tarifarios o 
no. 
1. La ATM recauda el total de los beneficios tarifarios 
El primer modelo de financiación agrupa a las ciudades donde todos los beneficios de la venta 
de billetes van a la autoridad, este sería el caso de ciudades como Múnich, Zúrich, Lyon o 
Copenhague. El Consejo de la Autoridad del Transporte Metropolitano devuelve todo o parte 
de este dinero a las empresas operadoras en función del contrato firmado. Cuando la red se 
divide entre varios operadores, los beneficios de taquilla se reparten, dependiendo de varios 
factores. Como podrían ser el nivel de tráfico y algunos costes medios de viajes. 
2. La ATM recauda parte de los beneficios tarifarios 
En el segundo de los modelos, el Consejo de la Autoridad del Transporte Metropolitano recoge 
parte de los beneficios de la venta de billetes, donde todos los beneficios de los bonos 
temporales van dirigidos a la ATM pero cada empresa vende sus billetes. En este caso es 
necesario crear y establecer esquemas de compensación entre los operadores. 
3. La ATM no recauda los beneficios tarifarios 
El último de los modelos principales es el de ciudades donde el Consejo de la Autoridad del 
Transporte Metropolitano no recoge dinero procedente de los viajeros. Esto puede suceder en 
ciudades sin integración tarifaria (Reino Unido) como en ciudades con política tarifaria 
integrada, un gran ejemplo es el de Praga, sólo el operador principal “Prague Public Transit 
Company DP” vende los billetes aceptados por todas las redes y los recursos se dividen 
entonces con los demás operadores. 
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Autoridad del transporte metropolitano del 
área de Barcelona 
La Autoridad de Transporte Metropolitano (ATM) es la autoridad territorial de la movilidad de 
la región metropolitana de Barcelona. Su misión es ofrecer a la ciudadanía un sistema de 
movilidad accesible, sostenible y segura, a través de la cooperación entre las administraciones 
consorciadas en su seno. 
La ATM es un consorcio interadministrativo de carácter voluntario, creado en 1997, al cual 
pueden adherirse todas las administraciones titulares de servicios públicos de transporte 
colectivo, individualmente o a través de entidades que las agrupen y representen, que 
pertenezcan al ámbito formado por las comarcas Alt Penedès, Baix Llobregat, Barcelonès, 
Garraf, Maresme, Vallès Occidental y Vallès Oriental. 
La ATM tiene como finalidad articular la cooperación entre las administraciones públicas 
titulares de los servicios y de las infraestructuras del transporte público colectivo del área de 
Barcelona que integran la ATM, así como la colaboración con aquellas otras que, como la 
Administración del Estado, están comprometidas financieramente o son titulares de servicios 
propios o no traspasados. 
 
 Organización 
El Consorcio está integrado por la Generalitat de Catalunya (51 %) y por las administraciones 
locales (49 %): Ayuntamiento de Barcelona, Área Metropolitana de Barcelona (AMB) y 
Agrupación de Municipios titulares de servicios de Transporte Urbano de la región 
metropolitana de Barcelona (AMTU). 
El Consejo de Administración es el órgano rector de la ATM. Se compone de dieciocho 
miembros de pleno derecho –nueve en representación de la Generalitat de Catalunya, siete en 
representación de las administraciones locales constituyentes (Ayuntamiento de Barcelona y 
AMB) y dos en representación de la AMTU–, y dos en representación de la Administración del 
Estado, con carácter de observadores. 
El Comité Ejecutivo tiene la función general de examinar y elevar al Consejo de Administración 
las propuestas sobre instrumentos de planificación del Sistema Metropolitano de Transporte 
Público Colectivo, los convenios de financiación y contratos de servicio con administraciones y 
operadores, el sistema tarifario y los presupuestos anuales, entre otros. 
La Comisión de Asesoramiento Jurídico presta asistencia y asesoramiento jurídico al Consejo 
de Administración y a la dirección general de la ATM. Está formada por representantes de la 
Generalitat de Catalunya, del Ayuntamiento de Barcelona, de la AMB, de la AMTU y de la 
propia ATM. 
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La Ponencia Técnica de Operadores del Transporte Colectivo Metropolitano es el órgano de 
colaboración y consulta del Consorcio en cuestiones de carácter técnico y está compuesta por 
representantes de los operadores de transporte público de la región metropolitana. 
Los nuevos estatutos de la ATM, aprobados en junio de 2005, definen el Consejo de la 
Movilidad de la ATM como el órgano de consulta y participación cívica y social en el 
funcionamiento del sistema de transporte público colectivo y de la movilidad. 
 
 
Organigrama 9. Órganos de gobierno, asesoramiento y consulta. Fuente: ATM. Creación propia. 
 
La estructura organizativa de la ATM es la siguiente: 
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Las funciones que corresponden ATM son las que se detallan a continuación: 
1. Planificación de infraestructuras y servicios. 
1.1. Planificación de infraestructuras de transporte público colectivo y la programación 
de aquellas que deban ejecutarse en el horizonte temporal de diez años, definiendo 
las características, la programación de las inversiones y la supervisión de los 
correspondientes proyectos así como la elaboración de los instrumentos de 
planificación para la coordinación del Sistema Metropolitano de Transporte Público 
Colectivo incluyendo el Plan Intermodal de Transporte, en su caso. 
1.2. Elaboración de los programas de inversiones para los períodos plurianuales, 
proponiendo los Convenios de Financiación de Infraestructuras a suscribir entre la 
AGE y la Generalitat de Cataluña, así como los instrumentos que den cobertura de 
ejecución de otras inversiones que se realicen mediante otras fórmulas. 
1.3. Seguimiento de la ejecución de las inversiones en curso en el sistema, previstas en 
los instrumentos de programación, ya sean ejecutadas con cargo a los convenios de 
financiación de infraestructuras que suscriban la AGE y la Generalitat de Cataluña, o 
bien al amparo de otras fórmulas de financiación. 
1.4. Planificación de los servicios y establecimiento de programas de explotación 
coordinada para todas las empresas que los prestan, observación de la evolución 
del mercado global de los desplazamientos, con especial atención al seguimiento 
del comportamiento del transporte privado. 
 
2. Relaciones con los operadores de transporte colectivo. 
2.1. Concertación, por delegación o conjuntamente con los titulares del servicio, de 
contratos-programa u otros tipos de convenios con las empresas prestadoras de los 
servicios de transporte público en su ámbito territorial. 
2.2. Elaboración de los contratos-programa a suscribir entre la ATM y los operadores. 
2.3. Seguimiento de los convenios y contratos de gestión de todas las empresas 
privadas y públicas del Sistema Metropolitano de Transporte Público Colectivo. 
2.4. Seguimiento de la evolución y el cumplimiento de los contratos-programa vigentes 
con Transports Metropolitans de Barcelona y con Ferrocarrils de la Generalitat de 
Catalunya. 
2.5. Elaboración de propuestas de concertación con RENFE relativas a la integración de 
los servicios de cercanías de Barcelona, de la citada compañía, en el Sistema 
Metropolitano de Transporte Público Colectivo. 
 
3. Financiación del sistema por las administraciones. 
3.1. Elaboración de las propuestas de convenios de financiación con las diferentes 
administraciones públicas responsables de la financiación del transporte público, 
con definición de las aportaciones de recursos presupuestarios en el sistema. 
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3.2. Concertación de los acuerdos de financiación con las administraciones públicas para 
subvenir al déficit de los servicios y los gastos de funcionamiento de la estructura 
de gestión. 
3.3. Control de los ingresos, los costes y las inversiones de las empresas prestadoras a 
efectos de lo dispuesto en los apartados anteriores. 
 
4. Ordenación de las tarifas. 
4.1. Ejercicio mancomunado de las potestades sobre tarifas propias de las 
administraciones titulares de transporte colectivo y entre ellas, la interlocución 
única del sistema con la Administración económica. 
4.2. Elaboración y aprobación de un marco de tarifas común dentro de una política de 
financiación que defina el grado de cobertura de los costes por ingresos de tarifas y 
la definición del sistema de tarifas integrado. 
4.3. Titularidad de los ingresos de tarifas por títulos combinados y reparto que proceda 
entre los operadores. 
5. Comunicación. 
5.1. Difusión de la imagen corporativa del sistema metropolitano de transporte público 
colectivo y de la propia ATM con total respeto y compatibilidad con las propias de 
los titulares y operadores. 
5.2. Realización de campañas de comunicación con el objetivo de promover la 
utilización del mencionado sistema entre la población. 
 
6. Marco normativo futuro. 
6.1. Estudio y elaboración de propuestas a las administraciones consorciadas, 
individualmente a través de las entidades que las agrupan y representan en el seno 
de la ATM, de adaptación del marco normativo para hacer posible el ejercicio por el 
Consorcio de las atribuciones previstas en el marco de sus competencias. 
6.2. Ejercicio de las competencias administrativas respecto de la ordenación de los 
servicios de su ámbito territorial que las administraciones públicas firmantes del 
Acuerdo marcó de 28 de julio de 1995 y las adheridas decidan atribuirle. 
6.3. Establecimiento de relaciones con las otras administraciones para el mejor 
cumplimiento de las funciones atribuidas a la ATM, de conformidad con sus 
estatutos. 
 
7. Otras funciones relacionadas con la movilidad. 
7.1. Elaboración, tramitación y evaluación de los planes directores de movilidad. 
7.2. Emisión de informes referentes a los planes de movilidad urbana, los planes de 
servicios y los estudios de evaluación de la movilidad general. 
7.3. La aplicación y financiación de medidas para el uso racional del vehículo privado, sin 
perjuicio de las competencias autonómicas y locales. 
7.4. La elaboración y financiación de las propuestas para el uso racional de las vías y del 
espacio público, en aspectos como el aparcamiento, las áreas peatonales o la 
implantación de carriles reservados para el transporte público o las bicicletas , sin 
perjuicio de las competencias autonómicas y locales 
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7.5. El fomento de la cultura de la movilidad sostenible entre los ciudadanos. 
7.6. Cualquier otra que en materia de movilidad le sea atribuida por la legislación 
vigente. 
 
 Plan director de infraestructuras 
El Plan Director de Infraestructuras (PDI) recoge todas las actuaciones en infraestructura de 
transporte público para un decenio en el ámbito de la región metropolitana de Barcelona, con 
independencia de la Administración y el operador que la explota. Las características del PDI 
son: 
- Integral: Incluye todas las actuaciones de infraestructura en TPC en su área de 
influencia, independientemente de la Administración responsable y del operador que 
la explota. 
- Revisable: con un informe anual sobre su grado de cumplimiento, y una revisión trienal 
o cuatrienal. 
- Con información y participación de las administraciones, operadores y usuarios, a 
través de sus representantes. 
Principales actuaciones: 
- Programa de Ampliación de red. 
- Programa de Intercambiadores. 
- Programa de Modernización y mejora. 
- Actuaciones en la red ferroviaria estatal. 
 
 Plan director de movilidad 
El Plan Director de Movilidad de la Región Metropolitana de Barcelona (pdM) tiene por objeto 
planificar la movilidad de la región, teniendo en cuenta todos los modos de transporte tanto 
de personas como de mercancías, de acuerdo a los principios y objetivos emanados de los 
artículos 2 y 3 de la Ley de la Movilidad y desarrollando en el territorio lo que determinan las 
Directrices Nacionales de Movilidad (art. 7.1 de la Ley), en coherencia y subordinado a las 
directrices del planeamiento territorial vigente en la Región Metropolitana de Barcelona(RMB). 
La diagnosis de la movilidad y el análisis del escenario tendencial del pdM para el horizonte 
2012 lleva a la conclusión de que hay que modificar el actual patrón de movilidad de la RMB, 
ya que éste no responde a un modelo de movilidad integrado y coordinado con el urbanismo, 
por lo que respecta a la vivienda y a la implantación de las actividades económicas que evite la 
dispersión de la movilidad, ni responde a un sistema eficiente en el uso de los modos de 
transporte. Es necesario un cambio de cultura de la movilidad de cara a la reducción del uso 
del coche y una apuesta decidida de priorizar el transporte público y la marcha a pie y en 
bicicleta como medios más sostenibles. 
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El pdM quiere ser el instrumento que garantice el desarrollo coordinado de las estrategias de 
gestión de la movilidad, y propugna un modelo de movilidad sostenible, con un carácter 
transversal que integre las diferentes disciplinas que actúan sobre la movilidad, con el objetivo 
de garantizar la accesibilidad básica a todas las personas y que colabore en el principio de 
facilitar la igualdad de oportunidades a todos los ciudadanos. 
El pdM contiene 91 medidas que se agrupan en 9 ejes de actuación: 
1. Coordinar el urbanismo con la movilidad 
2. Fomentar una red de infraestructuras de movilidad segura y bien conectada 
3. Gestionar la movilidad y favorecer el trasvase modal 
4. Mejorar la calidad del transporte ferroviario 
5. Alcanzar un transporte público de superficie accesible, eficaz y eficiente. 
6. Modernizar la actividad logística y acelerar las infraestructuras ferroviarias de 
mercancías 
7. Garantizar el acceso sostenible a los centros de trabajo 
8. Promover la eficiencia energética y el uso de los combustibles limpios. 
9. Realizar una gestión participativa de los objetivos del Plan Director de Movilidad 
 
 Financiación 
La financiación de la ATM de Barcelona sigue el modelo de la mayoría de los sistemas de 
transporte público en Europa, estos son usualmente, deficitarios dado que los gastos de 
explotación no están cubiertos por los ingresos. 
La financiación se elabora con periodos bianuales, con lo cual los datos evaluados serán del 
último periodo finalizado (2011-2012). 
El contrato programa 2011-2012 entre la Administración General del Estado y la ATM, 
comporta una subvención de las administraciones públicas de 1.378M€, con el siguiente 
reparto entre administraciones públicas: 619M€ por parte de la Generalitat de Catalunya, 
227M€ por parte de la Administración General del Estado, 188M€ por parte del Área 
Metropolitana de Barcelona, 154M€ por parte del Ayuntamiento de Barcelona, y otras 
aportaciones diferidas y remanentes anteriores. 
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Ilustración 9. Distribución de las subvenciones. Fuente: Memoria ATM 2012. 
 
 Sistema tarifario integrado 
El territorio del Sistema Tarifario Integrado (STI) del área de Barcelona alcanza un total de 253 
municipios y una población de más de 5,6 millones de habitantes. 
La ATM de Barcelona se ha dividido en 6 coronas tarifarias y distintos sectores. Las coronas son 
concéntricas en torno a la corona 1, formada por los 18 municipios del ámbito del Área 
Metropolitana de Barcelona (AMB) que integraban la antigua Entidad Metropolitana del 
Transporte (EMT), y se definen en función de la distancia quilométrica. Los sectores se han 
establecido en base a los distintos corredores de tráfico, evitando dividir las áreas de influencia 
de las capitales y las polaridades comarcales. 
Propuesta metodológica de implantación de un Ente Regulador de la movilidad en el 
área metropolitana de Porto Alegre (Rio Grande do Sul, Brasil) 






Ilustración 10. Mapa del sistema tarifario integrado. Fuente ATM. 
 Títulos integrados y tarifas 
Los títulos integrados son aquellos que extiende la ATM y pueden usarse en cualquier 
operador. En cambio, los billetes que venden los operadores, no tienen este carácter 
integrador y solo pueden usarse en sus respectivos servicios. 
Los usuarios tienen un catálogo de títulos para que se acomode a sus necesidades. Desde seis 
zonas que te permiten llegar a cada una de las coronas, incluyendo las tarjetas subsidiadas, 
hasta los descuentos por la compra de billetes con mayor número de viajes. 
 
 
Tabla 5. Tabla de precios ATM 2014. Fuente: ATM. 
Precios 2014 1 Zona 2 Zonas 3 Zonas 4 Zonas 5 Zonas 6 Zonas
Billete sencillo 2,15 3,00 4,00 5,10 6,50 7,60
T-10 10,30 20,30 27,70 35,65 40,95 43,55
T-50/30 42,50 71,00 99,60 124,00 146,00 162,50
T-70/30 59,50 86,05 118,00 144,50 165,50 179,50
T-Mes 52,75 77,45 105,00 124,50 143,00 153,00
T-Trimestre 142,00 211,00 290,00 342,50 390,00 406,00
T-Jove 105,00 155,00 210,00 249,00 285,50 305,50
T-Dia 7,60 12,00 15,25 17,15 19,30 21,70
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Estos billetes tienen un límite horario para realizar el trasbordo. El tiempo para realizar dicho 
trasbordo es de una hora y quince minutos, cada zona tiene un aumento adicional de quince 
minutos para realizar el intercambio modal. De este modo la zona 6 dispone de dos horas y 
media para cambiar de transporte. 
 
 Datos básicos 
Más del 50 % de los desplazamientos en la RMB se realizan a pie y en bicicleta. El resto se 
efectúa con modos mecanizados: el 30,9 % en vehículo privado y el 18,6 % en transporte 
público. 
 
Gráfico 6. Distribución modal. Fuente: ATM. 
La ATM gestiona un total de 710 líneas, con un total de 15.032 km. Las líneas que pertenecen 
al transporte ferroviario tan solo son 21, las 689 líneas restantes son realizadas por autobuses. 
 













Rodalies de Catalunya (Renfe) 6 456,4
Tranvía Metropolitano 6 29,1
Transportes de Barcelona 102 890,0
Autobuses AMB (gestió indirecta) 107 1293,3
Autobuses DGTM (Generalitat Cat.) 361 11085,5
Otros autobuses urbanos 119 1031,5
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En la primera corona tarifaria es donde se realizan la mayoría de viajes en transporte público, 
casi el 80 % del total. La distribución por modos es la siguiente: los modos ferroviarios suman 
el 64,2 % de los viajes, el transporte por carretera el 35,8 %, con el desglose siguiente: 
 
Gráfico 7. Distribución de viajes por operadores. Fuente: Memoria 2012 ATM. 
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Utilizando las características principales de la autoridad metropolitana de Barcelona, y 
conociendo las características de la situación actual de Porto Alegre, a continuación 
extraeremos las diferencias y las similitudes entre ellas dos con tal de poder definir un modelo 
de autoridad de transporte metropolitano que pueda aplicarse a la región metropolitana de 
Porto Alegre. 
 
 Características de las áreas metropolitanas. 
La siguiente tabla están resumidas las características de ambas áreas metropolitanas 
analizadas. Con los datos compararemos la situación de porto Alegre respeto Barcelona. 
 
Tabla 7. Características áreas metropolitanas. Fuente: Diversos 
 
De la tabla anterior podemos observar que las la superficie de la región metropolitana de 
Porto Alegre es del orden de tres veces mayor que la área metropolitana de Barcelona, en 
cambio, la población que abarca la RMPA es significativamente inferior a AMB. Los datos 
evidencian que el modelo urbanístico de Porto Alegre es más disperso, generando densidades 
menores y esto dificulta el transporte público colectivo. 
 
 Motivos para la creación de una ATM. 
Los datos que hemos visto con anterioridad, revelan que una de las causas principales para la 
creación de una ATM es la falta de coordinación de los actuales servicios y entes reguladores 
del transporte público. 
Otra de las razones para la implantación de la ATM es ordenar las empresas operadoras de los 
servicios ya que algunas de ellas realizan trayectos similares ya que son los más rentables por 




Área metropolitana Superficie Población Densidad Viajes diarios
Barcelona 3.236 5.012.961 1.549 1.752.232
Porto Alegre 10.097 3.979.561 394 1.053.000
Barcelona ciudad 102,15 1.602.386 15.687
Porto Alegre ciudad 496,827 1.409.939 2.838
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 Relaciones entre operadores y administraciones. 
El modelo generalizado en todas las administraciones de transporte tanto en Europa como en 
Sudamérica consiste en subcontratar los servicios de transporte a las operadoras. Estos 
convenios los ofrecen las autoridades y administraciones y son las empresas operadoras las 
que realizan el servicio.  
Es usual que en los contratos con las operadoras, se establezcan condiciones en el servicio a 
ofrecer a los usuarios y que parte de la compensación económica este pendiente del 
cumplimiento de dicho contrato. Esto obliga a les operadoras a esforzarse para satisfacer las 
demandas de los usuarios. 
Otra de las características de las administraciones, en este caso en mayor medida las europeas, 
consiste en subvencionar anualmente un porcentaje del gasto del sistema del transporte para 
que el servicio sea más eficiente y económico. Esta aportación de capital se reparte 
equitativamente con las empresas operadoras. 
 
 Organización y composición. 
Como hemos observado en capítulos anteriores, la organización de la ATM de Barcelona está 
dirigida por un Consejo de Administración, el cual está asesorado por comisiones técnicas 
especializadas.  El consejo se compone de 18 miembros, nueve en representación de la 
Generalitat de Cataluña, 7 en representación del Ayuntamiento de Barcelona y la AMB y 
finalmente dos en representación de la AMTU. 
Actualmente, el marco institucional del sector de transporte se caracteriza por la división de la 
gestión de acuerdo a los tres niveles de poder existentes. En el ámbito federal, la Empresa de 
Trenes Urbanos (TRENSURB) opera el tren metropolitano que une Porto Alegre con São 
Leopoldo. Mientras que el Departamento Nacional de Infraestructura de Transporte (DNIT) 
planifica y controla las carreteras federales que cruzan por la RMPA. En el ámbito estatal, la 
Fundação Estadual de Planejamento Metropolitano e Regional (METROPLAN) gerencia el 
transporte público, mientras que el Departamento Autónomo de Estradas de Rodagem (DAER) 
es el responsable por la planificación, la operación y la fiscalización de las carreteras estatales 
de la región. 
Por su parte, a las municipalidades de Porto Alegre y de las otras 30 ciudades les compete la 
función de gestionar el transporte y el tráfico urbano, las cuales en su mayoría son efectuadas 
por los órganos municipales con la prestación del servicio del transporte público delegado bajo 
la forma de permiso o concesión al sector privado. La excepción está constituida por la 
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 Tipo de autoridad. 
Estructura ATM de Barcelona: 
 
Ilustración 11. Estructura organizativa ATM Barcelona. Fuente: bcn.cat 
 
Barcelona creó la autoridad bajo una estructura en forma de consorcio, lo que implica una 
cooperación entre las diversas administraciones, ya que deben tomar decisiones de forma 
colectiva. La característica de los consorcios es la voluntariedad de la adhesión de las diversas 
administraciones locales para la gestión conjunta. 
En cambio, en Porto Alegre la división de poderes esta muy presente en la gestión de los 
distintos modos de transporte. 
Unión Federal   TRENSURB  Tren metropolitano 
Estado    METROPLAN  Autobús 
Porto Alegre   EPTC   Autobús 
Otros municipios  Secretarías  Autobús 
Así pues, la propuesta de ATM que vamos a proponer será semejante a la de Barcelona, ya 
que, el modelo posee diversas ventajas al modelo actual de administración. La principal mejora 
es la mejora de las comunicaciones con el resto del territorio i la mejora del financiamiento. A 
demás, el consorcio planeara los recorridos, los horarios, la coordinación intermodal entre los 
diversos modelos de transporte. También podrá hacer un seguimiento de los costes de 
explotación y podrá promocionar de forma conjunta todos los modelos de transporte. 
En cuanto a las operadoras tendrán que adaptarse a las mejoras de la movilidad pero no 
perderán cuota de mercado, es decir, que seguirán ejerciendo las rutas establecidas. 
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 Sistema tarifario. 
Como hemos visto con anterioridad, la ATM de Barcelona se ha dividido en 6 coronas tarifarias 
y distintos sectores. Las coronas son concéntricas en torno a la corona 1. El billete permite el 
uso de todos los modelos de transporte acorde con la zona tarifaria de uso. Barcelona además, 
permite a las empresas operadoras la venta de títulos de transporte propios. 
 
 Financiamiento. 
La financiación de la ATM de Barcelona sigue el modelo de la mayoría de los sistemas de 
transporte público en Europa, estos son usualmente, deficitarios dado que los gastos de 
explotación no están cubiertos por los ingresos. Las administraciones que realizan el 
desembolso son: la administración General del Estado, la Generalitat de Catalunya, la Área 
Metropolitana de Barcelona y por el Ayuntamiento de Barcelona.  
 
Gráfico 8. Diferencias modelos de financiación entre América Latina y Europa. Fuente: CAF. 
 
En el caso de Porto Alegre, actualmente únicamente solo se subsidia la gente discapacitada en 
el tren y el resto está sustentado por la recaudación, lo que representa tan solo un 2% de los 
gastos de explotación de toda la red de transporte público. 
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Propuesta y estrategia de implantación 
Con el estudio realizado anteriormente y considerando idóneo la implantación de una 
autoridad de transporte metropolitano para Porto Alegre, para la mejora del transporte 
público y la movilidad de la región. La propuesta deberá adaptarse a las características del 
actual modelo de administración. 
Para que la solución sea viable, la autoridad técnica creada para la gestión deberá ser 
administrada igual que en el caso de Barcelona por un consejo que represente a las 
administraciones que actualmente están gestionando el transporte público. Uno de los 
factores de éxito de la ATM de Barcelona fue la voluntariedad de las distintas administraciones 
a adherirse a la autoridad técnica. Esta forma de adhesión genera mejores resultados ya que 
las administraciones se sienten más comprometidas y muestran más interés en conseguir los 
objetivos. Otro objetivo es que se fomente el dialogo entre administraciones para que se 
tomen decisiones que beneficien y favorezcan el sistema de transporte y que todas las 
administraciones se vean favorecidas. Esta metodología permitirá generar un sistema de 
transporte público más eficiente que el que actualmente nos encontramos en la región 
metropolitana de Porto Alegre. 
 
 Reorganización administrativa. 
Como ya hemos ido avanzando, el primer paso para implantar la creación de la autoridad de 
transporte de metropolitano en Porto Alegre seria fomentar la adhesión voluntaria de las 
distintas autoridades al nuevo modelo de administración. Aunque en 2003 ya se tomaron 
medidas para mejorar la gestión del transporte público, pero la reorganización completa del la 
administración ha de ser indispensable para mejorar el actual modelo. 
Este cambio lo ha de promover y facilitar las entidades de mayor peso, que en Porto Alegre 
son las administraciones gestionadas por el gobierno federal (TRENSURB), el gobierno estatal 
(DNIT y METROPLAN) y la prefectura de Porto Alegre (EPTC). 
Los objetivos fundamentalmente serán para eliminar duplicidades en las funciones entre las 
distintas autoridades i entes gestores. Lo que genera actualmente costos económicos, de 
personal y de tiempo, es decir de falta de rendimiento y productividad. Por otra parte disponer 
de un sistema de transporte poco eficiente genera una pérdida de oportunidades tanto 
económicas como sociales para la región, ya que un sistema de transporte planificado 
adecuadamente genera atracción en las empresas e industrias.  
Una vez las autoridades de mayor peso estén dispuestas a reorganizar el sistema, hace falta 
llegar a una acuerdo con el resto de administraciones implicadas y también con las empresas 
operadoras. A estas entidades hay que hacerles ver que la perdida de competencias en 
materia de organización está supeditada a la mejora del servicio para beneficio de la 
población. 
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Esta reorganización conlleva una pérdida de entes gestores e inevitablemente de puestos de 
trabajo. Que no todos, pero una gran mayoría se podrían recolocar en un nuevo puesto de 
trabajo en el nuevo ente regulador. 
 
 Estructura. 
La solución propuesta en este caso consiste en formar un órgano compuesto por 
representantes de las entidades que actualmente se hacen cargo del funcionamiento del 
transporte público en la región metropolitana. Estas son las ya mencionadas, Trensurb, 
Metroplan, EPTC, y las diversas secretarías de cada nivel de poder. 
En la nueva organización, la entidad pública EPTC seguirá haciendo las funciones que llevaba a 
cabo, muy parecidas a las de la TMB en Barcelona, de operar la red en el centro. Trensurb, 
operará el tren metropolitano. Finalmente, las secretarías municipales, deberían formar una 
Entidad de Transportes Metropolitanos que reunieran los transportes interurbanos y locales. 
Además, la ATM debe tener representación de todas las administraciones locales para crear 
una malla que cubra toda la región metropolitana. 
 Funciones. 
Las funciones que deberá secundar la nueva autoridad de transporte son las relacionadas con 
las infraestructuras y los servicios relacionados con el transporte, la cooperación y dirección de 
las empresas operadoras, el control del financiamiento, la difundir e informar del nuevo 
modelo de gestión, también tendrá la función de elaborar el marco tarifario y ajustar 
anualmente el precio de los billetes. Otra función esencial será promover una densificación de 
las zonas urbanas para que los costes del servicio de transporte público sean más eficientes. 
1. Planificación de infraestructuras y servicios. 
-Planificación de infraestructuras de transporte público colectivo y la 
programación de aquellas que deban ejecutarse en el horizonte temporal de 
diez años, definiendo las características, la programación de las inversiones y 
la supervisión de los correspondientes proyectos así como la elaboración de 
los instrumentos de planificación para la coordinación del Sistema 
Metropolitano de Transporte Público Colectivo incluyendo el Plan Intermodal 
de Transporte, en su caso. 
-Elaboración de los programas de inversiones para los períodos plurianuales, 
proponiendo los Convenios de Financiación de Infraestructuras, así como los 
instrumentos que den cobertura de ejecución de otras inversiones que se 
realicen mediante otras fórmulas. 
-Seguimiento de la ejecución de las inversiones en curso en el sistema, 
previstas en los instrumentos de programación, ya sean ejecutadas con cargo 
a los convenios de financiación de infraestructuras, o bien al amparo de otras 
fórmulas de financiación. 
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-Planificación de los servicios y establecimiento de programas de explotación 
coordinada para todas las empresas que los prestan, observación de la 
evolución del mercado global de los desplazamientos, con especial atención al 
seguimiento del comportamiento del transporte privado. 
 
2. Relaciones con los operadores de transporte colectivo. 
-Concertación, por delegación o conjuntamente con los titulares del servicio, 
de contratos-programa u otros tipos de convenios con las empresas 
prestadoras de los servicios de transporte público en su ámbito territorial. 
-Elaboración de los contratos-programa a suscribir entre la ATM y los 
operadores. 
-Seguimiento de los convenios y contratos de gestión de todas las empresas 
privadas y públicas del Sistema Metropolitano de Transporte Público Colectivo. 
-Seguimiento de la evolución y el cumplimiento de los contratos-programa. 
-Elaboración de propuestas de concertación relativas a la integración de los 
servicios de cercanías de Porto Alegre, de la citada compañía, en el Sistema 
Metropolitano de Transporte Público Colectivo. 
 
3. Financiación del sistema por las administraciones. 
-Elaboración de las propuestas de convenios de financiación con las diferentes 
administraciones públicas responsables de la financiación del transporte 
público, con definición de las aportaciones de recursos presupuestarios en el 
sistema. 
-Concertación de los acuerdos de financiación con las administraciones 
públicas para subvenir al déficit de los servicios y los gastos de funcionamiento 
de la estructura de gestión. 
-Control de los ingresos, los costes y las inversiones de las empresas 
prestadoras a efectos de lo dispuesto en los apartados anteriores. 
 
4. Ordenación de las tarifas. 
-Ejercicio mancomunado de las potestades sobre tarifas propias de las 
administraciones titulares de transporte colectivo y entre ellas, la interlocución 
única del sistema con la Administración económica. 
-Elaboración y aprobación de un marco de tarifas común dentro de una 
política de financiación que defina el grado de cobertura de los costes por 
ingresos de tarifas y la definición del sistema de tarifas integrado. 
-Titularidad de los ingresos de tarifas por títulos combinados y reparto que 
proceda entre los operadores. 
 
5. Comunicación. 
-Difusión de la imagen corporativa del sistema metropolitano de transporte 
público colectivo y de la propia ATM con total respeto y compatibilidad con las 
propias de los titulares y operadores. 
Propuesta metodológica de implantación de un Ente Regulador de la movilidad en el 
área metropolitana de Porto Alegre (Rio Grande do Sul, Brasil) 





-Realización de campañas de comunicación con el objetivo de promover la 
utilización del mencionado sistema entre la población. 
 
6. Marco normativo futuro. 
-Estudio y elaboración de propuestas a las administraciones consorciadas, 
individualmente a través de las entidades que las agrupan y representan en el 
seno de la ATM, de adaptación del marco normativo para hacer posible el 
ejercicio por el Consorcio de las atribuciones previstas en el marco de sus 
competencias. 
-Ejercicio de las competencias administrativas respecto de la ordenación de los 
servicios de su ámbito territorial que las administraciones públicas firmantes y 
las adheridas decidan atribuirle. 
-Establecimiento de relaciones con las otras administraciones para el mejor 
cumplimiento de las funciones atribuidas a la ATM, de conformidad con sus 
estatutos. 
 
7. Otras funciones relacionadas con la movilidad. 
-Elaboración, tramitación y evaluación de los planes directores de movilidad. 
-Emisión de informes referentes a los planes de movilidad urbana, los planes 
de servicios y los estudios de evaluación de la movilidad general. 
-La aplicación y financiación de medidas para el uso racional del vehículo 
privado, sin perjuicio de las competencias autonómicas y locales. 
-La elaboración y financiación de las propuestas para el uso racional de las vías 
y del espacio público, en aspectos como el aparcamiento, las áreas peatonales 
o la implantación de carriles reservados para el transporte público o las 
bicicletas , sin perjuicio de las competencias autonómicas y locales 
-El fomento de la cultura de la movilidad sostenible entre los ciudadanos. 
-Cualquier otra que en materia de movilidad le sea atribuida por la legislación 
vigente. 
Estas medidas deberían mejorar el servicio actual de transporte público. Un transporte público 
más dinámico y atractivo genera un aumento considerable en la demanda.  
De igual manera, las mejoras producidas con estas medidas podrían provocar incrementos en 
las tarifas, esto podría contribuir en la motorización, lo cual agudiza el problema de congestión 
y todo lo que esto conlleva, contaminación, impactos medioambientales, pérdida de 
productividad, retrasos, etc. Pera evitar esta sucesión de problemas habrá que asistir a la ATM 
con un modelo de financiación a priori subsidiado. 
 
 Sistema tarifario integral. 
Una de las principales atribuciones de la ATM será la creación, planificación e implantación de 
un sistema tarifario integrado. 
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Es recomendable que a diferencia que Barcelona, no se permita la venda de billetes exclusivos 
de los operadores, ya que genera una competencia entre los operadores que únicamente 
logran una batalla de precios bajos, lo cual comporta una pérdida de calidad, confort y 
seguridad. De esta manera, es aconsejable un billete único válido para todos los servicios de 
transporte. 
Primero de todo hará falta zonificar la región metropolitana, para así determinar las diversas 
zonas tarifarias. Posteriormente, se propondrá la realización del estudio de las pautas de 
movilidad para determinar los motivos y así adaptar la gama de abonamientos para cada grupo 
de usuarios del transporte público. 
 
 Modelo de financiación. 
Como se observa en el estudio comparativo, los ingresos de la venda de billetes no son 
suficientes para financiar las inversiones y las necesidades de un transporte público eficiente. 
Así pues, serán necesarios fuentes de financiamiento externas que provendrán casi en su 
totalidad del gobierno y de las administraciones públicas. 
Otras formas de financiamiento seria con la creación de tasas, como en Londres, donde para 
acceder a la city hace falta pagar un canon, el uso de los ingresos de las multas de tránsito y las 
sanciones efectuadas en el propio sistema de transporte público son otra manera de financiar 
el sistema. 
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Conclusiones y trabajo futuro 
 Conclusiones 
Con el estudio realizado podemos concluir que la solución de la ATM es una solución al modelo 
actual segmentado en cada esfera de gobierno. Con el modelo de Autoridad de Transporte 
Metropolitano se pretende erradicar las dificultades que actualmente se encuentran para la 
ejecución de proyectos de desarrollo tanto urbanos como de movilidad y de la unificación 
tarifaria de todos los tipos de transporte colectivo. 
Para adoptar esta solución hace falta el beneplácito de los tres niveles de gobierno siendo un 
consorcio voluntario de las administraciones públicas. Sin el apoyo de todas las 
administraciones el plan no puede llevarse a cabo. 
La prefectura de Porto Alegre creó la empresa privada EPTC que hizo en 1998 una reforma del 
transporte público, facilitando la formación de consorcios para mejorar el orden de las 
empresas y evitar la superposición de líneas. Logrando de este modo corregir los problemas 
que muchas ciudades de América Latina tienen con el exceso de empresas operadoras. Así, la 
futura ATM tan solo tendrá que acordar las nuevas condiciones con los cuatro consorcios 
actuales. 
Finalmente, la mejora en la integración tarifaria en todo el ámbito regional que mejore la 
intermodalidad del transporte y la creación de tarifas reducidas que faciliten el uso diario. 
 
 Trabajos futuros 
La implantación de la Autoridad de Transporte Metropolitano marca las pautas a un proceso 
de varios años para mejorar el sistema. Los estudios más relevantes que deberán realizar son 
los siguientes. 
La autoridad tendrá que realizar estudios para mejorar los tiempos de viaje del transporte 
mayoritario en Porto Alegre, en autobús, también sobre la congestión vehicular y los impactos 
negativos en el medio ambiente. 
También deberá estudiar la implantación de nuevos métodos de transporte que actualmente 
ya se han planteado como el metro y el autobús de transito rápido (BRT). 
Finalmente, tendrán que realizar un estudio del proceso de financiación que se adecue a los 
precios, siendo justo con las tarifas para poder atraer a nuevos usuarios sin depender de un 
exceso de financiación de las administraciones. 
Toda esta ordenación en el transporte ha de reflejar la voluntad de los países de América latina 
para el desarrollo de sus ciudades y de su sociedad. 
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